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Suomi alkoi autoistua 1950-luvulta lähtien, johon vaikuttivat autojen massamittainen 
tuotanto, elintason nousu ja kaupungistuminen. Autojen ympäristövaikutuksiin 
kiinnitettiin ensimmäisen kerran laajamittaista huomiota vuonna 1968 Enemmistö 
ry:n myötä, jolloin yhdistys kritisoi autojen pakokaasupäästöjä ja niiden vaikutuksia. 
Myöhemmin kritiikki on laajentunut myös muihin autojen aiheuttamiin päästöihin, ja 
auto nähdään monesti merkittävänä ilmastonmuutosta kiihdyttävänä tekijänä. 
Sanomalehdissä alettiin uutisoida autojen ympäristövaikutuksista 1980-luvun lopulta 
lähtien, jolloin myös yleinen keskustelu ilmastonmuutoksesta alkoi kiihtyä. Autojen 
ympäristövaikutuksia tarkastellaan sosiaalisesti konstruoituna ilmiönä, jota on 
rakennettu sanomalehdissä sekä autoalan viestinnässä. 
 
Tutkimuksen analyysi perustuu triangulaatioon, jossa tarkastellaan kvalitatiivisesti ja 
kvantitatiivisesti, miten autojen aiheuttamia ympäristövaikutuksia ja päästöihin 
vaikuttavia laitteita on käsitelty eri toimijoiden viestinnässä ajanjaksolla 1990–2013 
ja miten viestintä on vastaanotettu. Tärkeimpiä tämän tutkimuksen lähteitä ovat olleet 
Jari Lyytimäen tutkimukset median vallasta päästökeskusteluissa sekä 
tutkimuskyselyt kuluttajien ympäristöasenteista. Tutkimuksen empiirinen osa 
koostuu kahdesta kokonaisuudesta. Ensimmäiseen kokonaisuuteen kuuluu kahdeksan 
valtakunnallisen lehden uutisointi ja autoalan viestintä, joissa tarkastellaan autojen 
päästöihin liittyvää uutisointia. Tulosten perusteella autojen ympäristövaikutuksia 
käsittelevä viestintä oli huipussaan 2000-luvun alussa, jolloin uutisoitiin etenkin 
erilaisista teknisistä laitteista kuten sähköautoista. Uutisissa korostuu toisaalta 
teknologiausko päästöttömään tulevaisuuteen, toisaalta taas autoilu nähdään yhtenä 
suurimpana syypäänä ilmastonmuutokseen. Autoalan viestinnässä puolestaan 
korostuu autokannan uusiutumisen tarve päästöjen vähentämiseksi. Useimmat 
kuluttajat pitävät tärkeänä päästöjen vähentämistä, mutta itse toimintaan ei yhtä moni 
ole valmiita ryhtymään. 
 
Toinen empiirinen osa koostuu joulukuussa 2013 suoritetusta kyselytutkimuksesta, 
jossa kartoitettiin kuluttajien ympäristöhuolta sekä asenteita autoihin ja päästöihin. 
Tutkimuskyselyn mukaan suomalaiset ovat huolissaan ympäristöstä ja tietävät miten 
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1. Tutkimuksen lähtökohdat 
1.1 Johdanto 
  
Autot ovat näkyvä osa suomalaista katukuvaa. Autojen massamittaisen tuotannon, 
elintason nousun ja kaupungistumisen seurauksena autojen määrä alkoi kasvaa 
Suomessa nopeasti 1960-luvulta lähtien, ja kasvu on ollut merkittävää 1970-luvun 
öljykriisiä lukuun ottamatta aina 1990-luvun lamaan asti. Viime vuosikymmeninä 
autojen määrän kasvu on kuitenkin hidastunut
1
. 
Autojen vaikutuksesta yhteiskuntaan ja ympäristöön on ollut jo pitkään erimielisyyksiä. 
Tiedemaailma, hallitus, yritykset, erilaiset yhdistykset ja aktivistit ovat ottaneet kantaa 
autojen yleistymisen puolesta tai vastaan. Media alkoi viestiä ilmastonmuutoksesta 
1980-luvun lopusta lähtien, jolloin ilmastonmuutos ja yhteiskuntaa uhkaavat 
ilmastokatastrofit tulivat kaikkien tietoisuuteen. Ilmastonmuutokseen liittyvään 
keskusteluun on otettu autot mukaan yhtenä ilmastonmuutosta kiihdyttävänä tekijänä. 
Toisinaan autot on tuotu uutisoinnissa esille merkittävimpänä päästöjen aiheuttajana. 
Useimmiten autoilu esitetään ympäristölle haitallisena ja vastakohtana ekologiselle 
elämäntavalle. 
Autoja pidetään haitallisena ympäristölle alueellisesti, valtakunnallisesti ja 
kansainvälisesti katsottuna. Valtiot ovat kansainvälisillä sopimuksilla asettaneet 
tavoitteita kasvihuonekaasupäästöjen vähentämiseksi. Euroopan unionin ilmasto- ja 
energiapolitiikan keskeiset tavoitteet ilmenevät 202020-sopimuksessa, joka käsittelee 
päästöjen vähentämistä ja uusiutuvien energianlähteiden osuuden nostamista. 
Sopimuksen mukaan energiatehokkuuden tulisi parantua 20 prosentilla ja liikenteen 
biopolttoaineiden osuus tulisi nostaa prosenttiin vuoteen 2020 mennessä
2
. Liikenteen 
valkoisessa kirjassa tavoitellaan EU-maiden 80–95 prosentin vähennystä 
kasvihuonekaasupäästöistä vuoden 1990 tasosta vuoteen 2050 mennessä
3
. Tavoitteet ja 
rajoitukset kohdistuvat näkyvästi autoteollisuuteen, jonka toimintaa valvotaan 
päästörajojen noudattamiseksi. 
Autoala on viestinyt autoteollisuuden innovaatioista, jotka tuottavat aiempaa 
energiatehokkaampia ja vähäpäästöisempiä autoja. Tähän vaikuttavat tiukat päästörajat 
sekä julkisuuden tuomat paineet päästöjen vähentämiseksi. Autoala tukee viestinnässään 
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autokannan uusiutumista, jotta runsaasti päästöjä aiheuttavista vanhoista autoista 
päästäisiin eroon. Uuden teknologian myötä auton valmistamisesta ja ajamisesta 
aiheutuvat päästöt ovat vähentyneet. Autoala korostaa myös kierrätyksen tärkeyttä, ja 
kierrätyksen uusiokäyttöaste on noussut 95 %:iin. 
Kuluttajien ostopäätökset määrittävät sen, kuinka paljon autoista aiheutuu 
ympäristövaikutuksia ympäristöön. Toiset ostavat vähemmän päästöjä aiheuttavia 
tuotteita, toiset torjuvat ilmastonmuutosta muulla tavoin ja toisia ei kiinnosta 
ympäristöasiat lainkaan. Koska ympäristöystävällisestä toiminnasta ja sen 
mielekkyydestä on olemassa monia mielipiteitä, myös kuluttajat ovat osallistuneet 
päästökeskusteluihin. Käytännössä media tuo näkemyksiä vahvimmin esille, ja 
suurimpien sanomalehtien laaja levikki on tuonut perinteisesti lehtien esille tuomat 
mielipiteet julkisuuteen. Media luo aina merkityksiä käsittelemästään ilmiöstä, ja siksi 
se vaikuttaa myös autoihin liittyvän keskustelun aiheisiin ja näkökulmiin. 
Asenteisiin vaikuttavat etenkin kasvatus, sosiaalinen ympäristö ja tietotaso. Näkemys 
autoilun päästöistä on ollut melko kahtiajakautunut vuosikymmenten ajan. Autoilun 
kannattajat näkevät, että autot ovat nykyään vähemmän saastuttavia kuin ennen, 
vastustajat puolestaan ovat sitä mieltä, että autot aiheuttavat liikaa päästöjä. Alueilla, 
joilla joukkoliikenteen palveluja on vähän, suhtaudutaan autoiluun eri tavalla kuin 
kaupungeissa, joissa joukkoliikennettä pidetään monesti autoja parempana 
vaihtoehtona. Päästöjä on yleensä pyritty supistamaan joko vähentämällä 
henkilöautoliikenteen määrää tai edistämällä vähäpäästöisen tekniikan yleistymistä. 
Tutkielman ensimmäinen osa käsittelee autoihin ja ympäristöön liittyvää keskustelua 
sanomalehtiuutisoinnissa sekä autoalan viestinnässä. Tarkastelen päästöihin liittyvää 
uutisointia ja autoalan viestintää seitsemän eri teeman kautta sekä vertailen viestinnän 
sisällön eroja ja yhtäläisyyksiä toisiinsa. Uutisten määrällisen ja laadullisen tarkastelun 
jälkeen käsittelen autoalan päästöihin liittyvää viestintää, jonka yhteydessä tarkastelen 
myös autoalan ja sanomalehtiviestinnän eroja ja yhtäläisyyksiä. Tutkimuksen toinen osa 
käsittelee kuluttajaa viestinnän kohteena. Analyysin pohjana toimii kuluttajille tekemäni 
tutkimuskysely, jonka avulla havainnoin suomalaisten näkemyksiä autoista ja päästöistä 
sekä päästöihin liittyvästä viestinnästä. Analysoin mielipiteiden jakautumista 





Tutkimuksen tavoitteena on ymmärtää näkemyksiä autojen ympäristövaikutuksista 
sanomalehtien ja autoalan näkökulmasta. Autoala nähdään tässä tutkielmassa 
kokonaisuutena, jonka viestinnän yhtenä tavoitteena on tukea autoliikennettä. 
Tavoitteenani on tarkastella myös viestinnän ajallista muutosta vuodesta 1990 vuoteen 
2013. 
Tutkielmassani Suomen autoala käsittää autojen jälleenmyyjien etuja ajavan Autoalan 
Keskusliiton, tehdas- ja maahantuontisopimuksen omaavien merkkimaahantuojien 
yhdistyksen Autotuojien, edellä mainittujen viestinnästä pääosin vastaavan Autoalan 
tiedotuskeskuksen, huoltoliikkeet, automerkit ja autojen kierrätyksen, jonka toimintaa 
edustaa Suomen Autokierrätys. Yhtiön tuottajavastuullinen tehtävä on määritelty 
lainsäädännössä, ja ala viestii lainmukaisesta autojen kierrätyksestä ja kierrätyksen 
hyödyistä ympäristön kannalta. 
Autot vaikuttavat monella tapaa ympäristöönsä. Tarkastelun painopiste on tässä 
tutkielmassa autojen pakokaasupäästöt, jolloin rajaan tutkimuksen ulkopuolelle 
esimerkiksi meluhaitat. Aihe on nähty tärkeäksi, sillä aiheesta on uutisoitu paljon. 
Autoihin ja päästöihin liittyvä viestintä muodostuu vuorovaikutuksessa autoalan, 
kuluttajien, median, lainsäädännön ja muiden toimijoiden välillä, jotka rakentavat 
päästöihin liittyvää todellisuutta. Tutkin aihetta kuitenkin viestijälähtöisesti, jolloin 
viestijän roolissa ovat pääosin autoala, media sekä mielipidekirjoituksissa kuluttaja. 
Viestinnän vastaanottajina ovat tässä tutkimuksessa kuluttajat, ja tutkimusta ohjaa myös 
kiinnostus tarkastella heidän näkemyksiään autoista ja päästöistä. Tavoitteenani onkin 
lisäksi selvittää, minkälaisena kuluttajat näkevät autoilun. 
Tarkastelen kuluttajien näkemysten kautta myös viestinnän vastaanottoa. Monesti 
sellainen viestintä vaikuttaa kuluttajaan, missä kuluttajan näkemys on jo etukäteen 
samansuuntainen viestijän kanssa. Toisaalta mielipiteisiin vaikuttavat muutkin tekijät, ja 
esimerkiksi viestinnän vaikuttavuus on yleensä epäsuoraa. Viestinnän yhteiskunnalliset 
vaikutukset ovat Könnölän mukaan usein rakenteellisia ja hiljalleen kehittyviä. Tämä 
rajoittaa viestinnän vaikuttavuuden tutkimista, jonka vuoksi tavoitteenani on tarkastella 
kuvaa, joka välittyy viestinnästä kuluttajalle.
4
 
Tutkimukseni hypoteesi on, että kuluttajat ovat jossain määrin kiinnostuneita autoilun 
ympäristövaikutuksista ja niiden vähentämisestä. Käytännössä toimiin ei kuitenkaan 
monesti ryhdytä, mihin voi olla syynä auton korkea hinta. Tämän vuoksi päästöjen 
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vähentäminen tarkoittaa monille käytännössä autoilun vähentämistä. Sosiaalinen paine 
vaikuttaa monesti kuluttajan toimintaan vahvemmin kuin viestintä. Jos toiset ryhtyvät 
ympäristötekoihin, paine omankin käyttäytymisen muuttamiseen saattaa kasvaa. Vain 
yhden ihmisen toimilla ilmastonmuutoksen hillitsemiseksi ei ole monen mielestä 
merkitystä. Toisaalta lapsille opetetaan nykyään jo peruskoulusta lähtien, että omilla 
ympäristövalinnoilla ja -teoilla on merkitystä. Tekoihin ohjaa myös oma kiinnostus 
tiedonhankintaan ja toimintaan. 
Päästöt vaikuttavat ympäristöön, jonka laatu nykykäsityksen mukaan heikkenee.
5
 
Herndlt ja Brown määrittelivät ympäristön olevan kulttuurisiin arvoihin yhdistetty 
määritelmä, josta ihmiset ovat luoneet erilaisia merkityksiä riippuen siitä miten 
käytämme kieltä ja millä tavalla erilaiset sosiaaliset ja symboliset käytännöt vaikuttavat 
meihin. Myös päästöihin liittyvään keskusteluun vaikuttaa voimakkaasti toimijoiden 
arvot ja tavoitteet. Eri yhteiskunnissa ympäristö koetaan tärkeäksi, mitä osoittaa, että 
yksittäisten ihmisten ympäristötekojen arvostamisen lisäksi ympäristönsuojelu on 
nostettu osaksi lainsäädäntöä.
6
 Uutta, vähäpäästöisempää teknologiaa korostavassa 
viestinnässä toistuu käsite energiatehokkuus, jolla kuvataan energiayksikköä kohti 
aikaansaatavaa suoritetta. Liikenteessä energiatehokkuuden parantamisella tarkoitetaan 
henkilökilometriä kohden kulutetun energiamäärän pienentämistä. 
1.3 Tutkimuksen aineisto 
 
Tutkimuksen aineisto koostuu kolmesta kokonaisuudesta. Ensimmäiseen aineistoon 
sisältyy sanomalehtiuutisointi. Tarkastelen kahdeksasta sanomalehdestä päästöihin 
liittyviä teemoja. Lehtiaineistoksi valikoitui Helsingin Sanomat (HS), Maaseudun 
tulevaisuus (MT), Kauppalehti (KL), Keskisuomalainen (KSML), Savon Sanomat (SS), 
Kaleva (KALE), Turun Sanomat (TS) ja Aamulehti (AL). Lehdet lukeutuvat levikiltään 
kymmenen suurimman lehden joukkoon. Tämän perusteella voin tehdä oletuksen, että 
uutiset on Suomen lukijakunnan luettavissa.  
Tarkoituksena on myös saada maantieteellisesti mahdollisimman laaja-alainen 
poikkileikkaus sanomalehtiuutisoinnista. Helsingin Sanomat edustaa 
pääkaupunkiseutua, Aamulehti eteläistä Keski-Suomea, Turun Sanomat Länsi-Suomea, 
Savon Sanomat Itä-Suomea, Keskisuomalainen Keski-Suomea ja Kaleva Pohjois-
Suomea. Tutkimuksessa on mukana myös kaksi tietylle kohderyhmälle suunnattua 
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lehteä: Kauppalehti (KL) kohdistuu talouselämästä kiinnostuneille, Maaseudun 
tulevaisuuden (MT) uutiset puolestaan on suunnattu etenkin maataloutta harjoittaville. 
Valitsin sanomalehtiuutisoinnin esimerkiksi autolehtien sijaan siksi, koska sanomalehtiä 
lukevat myös ne, joita autot eivät kiinnosta. Sanomalehdissä erottuu lehden kanta 
autoliikenteen päästöjen vaikutuksesta yhteiskuntaan, joka on tutkimuksessani 
kiinnostuksen kohteena. Uutisten lisäksi otan tarkasteluun mukaan lehtien pää- ja 
mielipidekirjoitukset. Rajaan verkkojulkaisut sanomalehtiuutisointia käsittelevästä 
osiosta pois, koska tarkoituksena on havainnoida autoista ja päästöistä käytyä 
uutisointia jo vuodesta 1990 lähtien, milloin kuluttajat eivät vielä käyttäneet internetiä. 
Vaikka verkkomedian seuraaminen on kasvanut nopeasti viime vuosikymmeninä ja 
teknologian uudet innovaatiot haastavat sanomalehtiuutisoinnin, sanomalehdet ovat 
edelleen ylivoimaisesti suurin media Suomessa. Vuonna 2013 keskimääräisen viikon 
aikana sanomalehtiä luki painettuna 89 %, tietokoneella 56 % ja matkapuhelimella ja 
sähköisillä lukulaitteilla yhteensä 36 %.
7
 
Aikarajauksena tutkimuksessani on vuosi 1990, sillä kyseisenä vuonna päästökeskustelu 
vilkastui ilmastonmuutoksen noustua keskustelunaiheeksi sekä katalysaattoreiden 
yleistyttyä Suomessa. Tarkastelen lehtiuutisointia vuoteen 2013 asti, jolloin ajallinen 
vertailu on mahdollista. Päästöjen vaikutusta ympäristöön tutkitaan paljon ja autojen 
päästöihin liittyvä teknologinen kehitys on ollut nopeaa, jonka vuoksi odotettavissa on, 
että tarkasteluperiodin aikana päästöjä käsittelevässä viestinnässä on tapahtunut ajallista 
muutosta. Rajaan tutkimukseni ulkopuolelle myös automainokset, jotka ovat yhä 
näkyvästi esillä sanomalehtien sivuilla. Toisinaan autoihin liittyvä uutinen on 
mainoksen kaltainen, mikä näkyy etenkin lehtien autoliitteiden uutisissa. 
Toinen aineistokokonaisuus koostuu autoalan viestinnästä, jossa ajallinen 
tarkasteluperiodi on sama kuin sanomalehtiuutisoinnissa. Tarkastelen myös autoalan 
verkkoviestintää, jossa autoala on viestinyt pääasiassa 2000-luvun alusta lähtien. 
Sisällytän viestintämateriaaliin tiedotteet, viestintäsuunnitelmat ja kampanjat. 
Esimerkiksi SAk perustettiin vuonna 2001, ja toimijan lähes kaikki viestintä on 
sähköisessä muodossa. Rajaan autoalan viestinnän koskemaan autoalan järjestöjä (AKL, 
AuT, AT ja SAk) sekä kahden automerkin ja huoltoyrityksen viestinnän. AuT:n, AT:n, 
AKL:n ja SAk:n viestintämateriaali on saatavilla toimijoiden arkistoista, ja julkisilla 
sivuilla tiedotearkistot on vuodesta 2011 lähtien. Suuri osa autoalan järjestöjen 
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viestintämateriaalista on peräisin AuT:lta, jonka AT ja AKL omistavat puoliksi. 
Kyseiset toimijat valikoituivat tarkasteluun siksi, että näiden viestinnästä ilmenee 
autoalan aktiivisuus päästöasioista. Lisäksi autoalan järjestöjen viestinnässä pyritään 
puolueettomuuteen siinä suhteessa, että yksittäisistä automerkeistä ei viestitä. 
Tutkimuksessa tarkasteltavat automerkit ovat Toyota ja Volkswagen, ja huoltoyritykset 
ovat Wetterin ja Autokeskuksen, jotka ovat alan suuria toimijoita. Tällöin on 
odotettavissa, että myös autojen ympäristövaikutuksista on viestitty. Koska 
tarkoituksena on havainnoida kuluttajille suunnattua viestintää, tarkastelen pääasiassa 
julkisesti saatavilla olevaa viestintää.  
Tutkielman kolmas aineistokokonaisuus muodostuu tutkimuskyselystä, jonka tarkoitus 
on selventää kuluttajien näkemyksiä autoista, autoilusta ja autoalasta. 
Tutkimuskyselyssäni on 30 kysymystä, jotka kartoittavat kuluttajien näkemyksiä 
autojen päästöistä sitä, onko asenteisiin vaikuttanut uutisointi tai muu viestintä. 
1.4 Tutkimuksen menetelmät 
 
Tutkimusta koossa pitävänä menetelmänä toimii triangulaatio, joka yhdistää erilaisia 
teorioita, tutkijoita, tietolähteitä tai menetelmiä.
8
 Erityyppisten aineistojen vuoksi 
hyödynnän sekä kvantitatiivisia että kvalitatiivisia menetelmiä tutkimuksessani. 
Nykyään onkin yleistä, että tutkimuksessa käytetään monia menetelmiä, jolloin 
analyysista tulee usein monipuolisempi. Toisin kuin joskus luullaan, kvantitatiivisten ja 
kvalitatiivisten menetelmien yhdistäminen ei sulje toisiaan pois.
 9
 Tarkoituksenani on 
tutkia aineistoa laadullisesti ja ymmärtää sanomalehdissä käytyä keskustelua. 
Tarkastelen aineistoa kuitenkin myös kvantitatiivisesti analysoidessani 
sanomalehtiuutisoinnin ja tutkimuskyselyn tuloksia. 
Hyödynnän sisällönanalyysiä media-aineiston ja autoalan päästöihin liittyvän 
materiaalin tutkimisessa. Sisällönanalyysi on tieteellinen metodi, jossa tarkastellaan 
tekstimuotoisia aineistoja.
10
 Bernard Berelsonin klassinen määritelmä luonnehtii 
sisällönanalyysin objektiiviseksi, systemaattiseksi ja kvantitatiiviseksi 
tutkimusmenetelmäksi. Objektiivisuutta korostava lähestymistapa on myöhemmin 
kuitenkin kyseenalaistettu ja kuvailusta on siirrytty tulkintaan. Tähän pyrin myös 
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tutkimuksessani, sillä määrällisen tarkastelun lisäksi pyrin ymmärtämään käytyä 
mediakeskustelua sekä sen perusteella tekemään tulkintoja.  
Tarkastelen lehtien uutisointia sähköisistä arkistoista käsin. HS:n, MT:n ja KL:n uutiset 
on saatavilla sähköisesti vuodesta 1990 lähtien, KSML:n ja SS:n vuodesta 1996, 
KALE:n vuodesta 1994, TS:n vuodesta 1999 ja AL:n uutisointi vuodesta 2010 lähtien. 
Tarkasteluun tulee mukaan myös lehtien mahdolliset liitteet, joita ovat esimerkiksi KL:n 
VIP-, Presso- ja Optio -liitteet, mahdolliset autoliitteet ja HS:n Nyt-liite. Jaottelen 
uutisoinnin tarkastelun kahteen aikaperiodiin. Tarkastelen HS:n, MT:n ja KL:n 
uutisointia vuodesta 1990 vuoteen 1993 sekä periodia 1996–2013, jossa on mukana 
myös KSML, KALE ja SS. Jaottelu periodeihin selkeyttää uutisoinnin mahdollisen 
ajallisen muutoksen tarkastelun. Tarkastelen lehtien uutisointia kuitenkin erikseen 
vuosittain eri teemojen kautta, jolloin uutisoinnin määriä on ollut helpompi vertailla 
sekä myös TS ja AL ovat tarkastelussa mukana. 
Tutkin autoihin ja päästöihin liittyvää uutisointia seitsemän teeman kautta, jotka ovat 
katalysaattori, hiukkassuodatin, sähkö- ja hybridiautot, biopolttoaineet, ilmastonmuutos, 
energiatehokkuus ja kierrätys. Neljä ensimmäistä teemaa käsittelevät päästöihin liittyviä 
teknologisia keksintöjä, jotka ilmestyivät autoihin 1990- ja 2000-luvuilla. Kolme 
viimeisiksi mainittua teemaa puolestaan käsittelevät autoilua ja päästöjä yleisemmällä 
tasolla. Aiheet valikoituivat Harri Kallbergin, TTi:n asiantuntijan, kanssa käydyssä 
vapaamuotoisen keskustelun aikana. 
Kokoan uutisosion päästöihin liittyviä teemoja erilaisten avainsanojen avulla. 
Ongelmana on kuitenkin teemojen rajaaminen muutamaan hakusanaan, jolloin uutiset, 
joissa kerrotaan teemasta muilla käsitteillä, jäävät tutkimuksen ulkopuolelle. 
Esimerkiksi biopolttoaineista puhuttaessa käytetään toisinaan eri termejä, mutta ei 
välttämättä ollenkaan virallista käsitettä. Kartoitan teemoja lehtien arkistoista 
seuraavilla hakusanoilla:  
- ilmastonmuutos: ilmastonmuuto* ja auto*  
- biopolttoaine: biopolttoaine* ja auto* 
- kierrätys: kierrät* ja auto*, poissulkien vaate* ja ruok* 
- hiukkassuodatin: hiukkassuodat* and auto* 
- sähkö- ja hybridiauto: sähköauto* tai hybridi*  
- katalysaattori: katalysaattor* ja auto* 




Lisäksi rajasin jokaisesta kategoriasta pois sanan automaat*. Uutisten lähilukuun otin 
mukaan vain sellaiset uutiset, joissa käsitellään jollain auton tai autoilun päästöjä tai 
yleisemmin ympäristöä ja autoja. En kuitenkaan rajannut hakusanoja näillä sanoilla, 
sillä päästöjä käsittelevät uutiset eivät monestikaan käytä päästö- tai ympäristö-käsitettä. 
Määrällisen ja laadullisen sisällönanalyysin kautta tutkittavasta ilmiöstä on 
mahdollisuus saada monipuolisempi käsitys. Tavoitteenani on selvittää, mitä ja 
millaisilla äänenpainoilla autoihin ja erilaisiin päästöihin liittyviä asioita käsitellään. 
Lehtiaineiston saattaminen määrälliseen muotoon auttaakin hahmottamaan näkyvimpiä 
ja määrällisesti eniten keskustelua aiheuttaneita teemoja.  
Tarkastelen sanomalehtiuutisoinnin kappalemääriä, sisältöjä ja tyyppiä. Uutisten 
sisältöä tarkastellessa luokittelen uutiset sen perusteella, onko se kirjoitettu ympäristön 
kannalta myönteisellä, neutraalilla vai kielteisellä äänenpainolla. Uutinen on 
myönteinen, jos teemasta uutisoidaan päästöjen vähenemisen kannalta. Esimerkiksi 
katalysaattorista uutisoitaessa korostuu laitteen hiukkaspäästöjä vähentävä vaikutus. 
Uutinen on neutraali silloin, kun teemasta kerrotaan informatiivisesti ilman analysointia 
tai pohtimista. Neutraalissa katalysaattoria käsittelevässä uutisessa kirjoitetaan, että 
katalysaattori on vakiona lähes kaikissa uusissa autoissa. Uutinen on kielteinen silloin, 
kun katalysaattorista uutisoidaan ympäristöä vahingoittavana laitteena. 
Huomioin analyysissani myös uutisen tyypin, joka tarkoittaa lehden osiota, missä 
uutinen esiintyy. Mielipide- ja pääkirjoituksia tarkastelemalla voin havainnoida 
päästökeskustelua lehtiin kirjoittavien kuluttajien ja toimittajien suunnalta. Jos aiheesta 
on paljon esimerkiksi mielipidekirjoituksia, aihe on koettu yleensä tärkeäksi tai aihetta 
on kirjoittajan mielestä käsitelty virheellisesti. Jos aihetta on käsitelty pääkirjoituksessa, 
toimitus pitää aihetta tärkeänä tai ajankohtaisena. Mielipidekirjoitusten perusteella en 
voi kuitenkaan tehdä yleistyksiä kuluttajien mielipiteistä, sillä lehdissä julkaistaan vain 
tiettyjen kuluttajien näkemykset, jotka ovat usein tavallista suomalaista halukkaampia 
ilmaisemaan mielipiteensä julkisesti. 
Esitän uutisoinnin määrät ja muut havainnot taulukoin ja graafisin kuvioin. Tarkastelen 
ja vertailen autoalan järjestöjen, huoltoyritysten ja automerkkien viestinnän sävyä ja 
sisältöä sanomalehtiuutisiin. Koska molempien toimijoiden aikaperiodi on 1990–2013, 
myös ajallinen vertailu on mahdollista eri toimijoiden välillä. 
Tutkimukseni kolmas aineistokokonaisuus muodostuu tekemästäni tutkimuskyselystä, 
joka toteutettiin internet-paneelissa. Survey-menetelmällä suoritetussa 
14 
 
tutkimuskyselyssä selvitän sanomalehtiuutisoinnin ja autoalan viestinnän vastaanottoa 
sekä kuluttajien näkemyksiä autoilusta, autoalasta, päästöistä ja yleisemmin 
ympäristöstä. Tutkimusaiheen operationalisoinnissa käytän apuna metodioppaita ja 
aikaisempia tutkimuksia. Survey-menetelmää on käytetty yhteiskuntatieteissä 1940-
luvulta lähtien. Pilvi Torstin mukaan 1960-luvulta lähtien kvantitatiivisia menetelmiä 
alettiin käyttää myös talous- ja sosiaalihistorian tutkimuksessa.
11
  Mielenkiinto ja suosio 
survey-kyselyihin ovat kuitenkin vaihdelleet eri vuosikymmeninä. Parhaimmillaan 
mielipiteisiin liittyvät tutkimukset paljastavat, minkälaisiin kulttuurisiin ja taloudellisiin 
rakenteisiin tai poliittisiin käytäntöihin tutkittava aihe kytkeytyy.
 12
  
Surveyn ja kvantitatiivisten menetelmien metodisista rajoista on keskusteltu runsaasti ja 
kvantitatiiviset menetelmät ovat saaneet myös kritiikkiä. Kvantitatiivisesti saadulla 
tiedolla on ollut perinteisesti puolueettoman tiedon maine, sillä numeroita on pidetty 
lähes kyseenalaistamattomina totuuksina. Tutkimuskyselyn tulokset ovat kuitenkin aina 
sidoksissa aikaan ja paikkaan, jolloin tulokset eivät välttämättä enää päde muutaman 
vuoden jälkeen. Survey-kyselyiden on syytetty olevan liian tilastotieteellisiä ja kyselyt 
tutkivat ihmisiä deterministisesti kykenemättä tarjoamaan lisäymmärrystä ihmisen 
toiminnan merkityksistä ja motiiveista.
13
 Tämän vuoksi tutkimuksessani on muitakin 
aineistoa kuin tutkimuskysely. 
Survey-kyselyjen, jotka kartoittavat suurien ihmismäärien asenteita ja mielipiteitä, 
vahvuutena on, että yleistäminen perusjoukkoon on mahdollista.
14
 
Mielipidekysymyksien vaarana on kuitenkin, että vastaaja saattaa vastata sen mukaan, 
miten hänet on opetettu vastaamaan esimerkiksi ympäristötekoihin ja –asenteisiin 
liittyvissä kysymyksissä. Etenkin asenne- ja mielipidekysymyksissä vastauksiin saattaa 
vaikuttaa myös mieliala. Tulkitsenkin kriittisesti etenkin asenteita ja mielipiteitä 
kartoittavia kysymyksiä. 
Lomakkeen huolellisella suunnittelulla voi vaikuttaa siihen, että vastaaja ymmärtää 
kysymyksen oikein, eikä hänelle tule tunnetta, että häntä johdateltaisiin harhaan.
15
 
Muodostin yhdessä graduseminaariryhmän sekä AT:n, AKL:n ja AuT:n työntekijöiden 
kanssa mahdollisimman selkeitä kysymyksiä, jotka ymmärrettäisiin samalla tavalla ja 
jotka eivät ohjaile vastaajaa. Toisaalta tutkimuksen tavoite ja tutkijan lähtöoletukset 
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vaikuttavat kysymyksiin. Arto Selkälän mukaan tutkimuskyselyyn vastaajalla on 
taipumus etsiä vihjeitä kyselyn tekijästä.
16
 Tutkimuskyselyni saatetekstistä käy ilmi, että 
autoala on teettänyt kyseisen tutkimuksen. 
Myös käsitteellistäminen ja luokitteleminen vaativat tarkkuutta. Ympäristöön liittyvissä 
keskusteluissa esimerkiksi ”ympäristöystävällinen” monitulkintainen käsite, ja 
tutkimuskyselyssä määrittelin siihen kuuluvan esimerkiksi jätteiden lajittelun. Laadin 
strukturoidun kyselylomakkeen, joka koostui viidestä osiosta. Ensimmäinen osio 
kartoitti taustakysymyksiä (liite 1). Tämän lisäksi tutkimuskysely jatkui 30:llä 
kysymyksellä ja yhdellä avoimella kysymyksellä. Jaottelin kysymykset seuraaviin 
aihealueisiin: 
 
- Autoihin ja autoiluun liittyvä uutisointi 
- Tietotaso autoista  
- Autojen päästöihin liittyvät asiat 
- Yleiset ympäristöasenteet 
Taloustutkimus Oy suoritti otannan teknisen osion, johon kuului kysymysten 
asettaminen internet-paneeliin sekä t-testien suorittaminen. Taloustutkimus on Suomen 
toiseksi suurin markkinatutkimusyritys ja yritys noudattaa ISO-standardien vaatimuksia. 
Etukäteistestauksen jälkeen tutkimuskysely julkaistiin 9.12.2013 viikon ajaksi 
Taloustutkimuksen internet-paneelissa. Tutkimuskyselyyn vastasi yhteensä 1 116 
suomalaista, ja otoskoon perusteella yleistäminen Suomen väestöön on mahdollista. 
Tutkimukseni perusjoukko koostuu 18–74-vuotiaista suomalaisista pois lukien 
Ahvenanmaa. Muodostin eri taustaryhmistä kategorioita, joista rajasin ikäryhmä 18–24-
vuotiaat pois, sillä ryhmä oli määrällisesti aliedustettuna, samoin kuin Lapin läänissä 
asuvien henkilöiden kohdalla. Läänien sijaan tarkastelin asuinpaikakseen maaseudun, 
taajaman tai kaupungissa ilmoittaneiden vastauksia. Tutkimustulokset painotettiin ikä- 
ja sukupuolirakenteeltaan sekä maantieteellisesti Manner-Suomessa asuvaa väestöä 
vastaavaksi, joka parantaa tutkimuksen reliabiliteettia. Tutkimuskysely tehtiin suomen 
kielellä. 
Taloustutkimuksen paneeliin on rekrytoitu noin 50 000 suomalaista, jotka vastaavat 
tavallista suomalaista aktiivisempaa tai yhteiskunnallisiin asioihin vaikuttamaan 
pyrkivää ihmistä. Oletettavasti tutkimuskyselyyni vastasi henkilöt, jotka ovat tavallista 
suomalaista enemmän kiinnostuneita autoista, jolloin tutkimuskyselyyn osallistuneet 
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henkilöt eivät ole valikoituneet täysin sattumanvaraisesti. Lisäksi vastaajan on osattava 
käyttää internetiä ja hänellä on oltava sähköposti, sillä tutkimuskutsut lähetettiin 
sähköpostitse. Tämän vuoksi vertailen tutkimustuloksiani muiden saman aihepiirin 
kyselytutkimusten tuloksiin. Tarkastelen tutkimuskyselyjen tuloksia kriittisesti, sillä 
tekijällä on aina motiivi ja tavoitteet, joka vaikuttavat tutkimustuloksiin. 
Tutkimuskyselyissä ilmenevät eroavaisuudet saattavat johtua esimerkiksi 
asennemuutoksesta, erilaisesta kysymyksenasettelusta tai kysymys on saatettu 
ymmärtää väärin. 
Tutkimuskyselyiden ongelmana on ollut viime vuosina vastauskato, sillä internetissä on 
valtavasti erilaisia tutkimuskyselyjä. Tutkimuskyselyni vastausprosentti oli 29 %, joka 
vastaa keskimääräisen tutkimuskyselyn vastausprosenttia. Tutkimuksen virhemarginaali 
oli 0,9±3,2 %, jolloin myös tältä osin reliabiliteetti vastaa keskimääräistä 
tutkimuskyselyä.
17
 Tutkimuksen validiutta pyrin parantamaan muodostamalla vähintään 
kaksi kysymystä samasta aihepiiristä. 
Tutkimustuloksista suoritettiin t-testi eri ikäryhmien, asuinpaikan, koulutustason, auton 
käytettävyyden ja ajokortin omistavien ihmisten välillä. T-testien avulla tarkastelin, 
onko eri väestöryhmien välillä merkittävää eroa, kun satunnaisvaihtelun osuus on 95 
%:n luotettavuustasolla. Tutkimustulosten reliabiliteetti on monesti parempi t-testien 
jälkeen, sillä pelkät vastausten prosenttiosuudet eivät kerro, onko ryhmien välillä 
tilastollisesti merkittävää eroa. 
Tutkimuskyselyn vastausvaihtoehdot ovat pääosin laadullisia, mutta ympäristöasenteita 
koskevat vastausskaalat on muodostettu Likertin asteikon avulla. Muodostan näistä 
kysymyksistä summamuuttujat, ja peilaan ympäristöasenteiden summamuuttujista 
muodostuneita ryhmiä autojen vähäpäästöisyyteen liittyviin väitteisiin. 
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2. Teoreettinen viitekehys 
 
Ympäristöongelmat eivät ole vain muutoksia ekologisessa ympäristössä, vaan niiden 
synty, havaitseminen ja ratkaisu tapahtuvat inhimillisessä ympäristössä. Monet tutkijat 
ovat yksimielisiä siitä, että media on ollut yksi näkyvimmistä ympäristöongelmien 
rakentajista, ja autot on esitetty monesti yhtenä syyllisenä ongelmiin. Ympäristöuutiset, 
katastrofit ja muut ongelmat eivät tapahdu itsestään, vaan ne ovat enemmän sosiaalisesti 
”tuotettuja”.18 
Yhteiskunnallisissa tutkimuksissa on hyödynnetty viitekehyksenä sosiaalista 
konstruktivismia, jonka kehittäjänä pidetään sosiologeja Peter L. Bergeriä ja Thomas 
Luckmannia.
19
 Sosiaalisessa konstruktivismissa todellisuuden nähdään rakentuneen 
sosiaalisten ja kulttuuristen taustavaikuttajien kautta, jolloin vuorovaikutuksessa 
luodaan merkityksiä ympäristölle ja päästöille. Sen mukaan määritelmät ja tulkinnat 
eivät vain kuvaa vaan myös luovat todellisuutta ja palvelevat viestijän tavoitteita. 
Tutkimukseni lähtökohta viestinnän tarkastelussa on konstruktivistinen, jolloin 
tarkastelen, miten ympäristön tila ja prosessit esitetään ja miten niistä keskustellaan.
20
 
John Hanniganin mukaan varsinkin globaali ilmastonmuutos ympäristöongelmana on 
sosiaalisesti konstruoitu, sillä sitä on vaikea havaita aistinvaraisesti.
21
 Peter Ekholm, 
Karina Jutila ja Pentti Kiljunen käsittelevät ilmastonmuutoksen monitulkintaisuutta. 
Ilmastonmuutos on heidän tutkimuksensa mukaan muodostunut ympäristöongelmaksi 
vuorovaikutuksen kautta, ja
 
medialla on tärkeä rooli vuorovaikutuksen ylläpitämisessä 
ja tiedon välittämisessä.
22
 Viestinnässä ja yleisemmin kommunikaatiossa esitetään 
sellainen ympäristö, minkälaisena viestijä tämän näkee tai haluaa näyttää muille.
23
  
Autojen on nähty vaikuttavan monin tavoin yhteiskuntaan, ja viime vuosikymmeninä 
etenkin autoilun vaikutuksista ympäristöön on tehty runsaasti tutkimuksia. 
Tutkimukseni teoreettisen viitekehyksen muodostavat tieteelliset tutkimukset, joissa 
käsitellään auton, autoilijoiden ja päästöjen suhdetta sekä niiden vaikutuksia 
yhteiskuntaan. 
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2.1 Autot ja päästöt viestinnässä 
Autoihin ja päästöihin liittyvissä tutkimuksissa vaikuttavat muutkin asiat kuin tutkijan 
oma kiinnostus. Tutkimusten takana on yleensä tilaaja ja rahoittaja, jotka usein päättävät 
tutkimuksessa tarkasteltavat asiat. Suomen ympäristökeskuksessa teetetty tutkimus tuo 
eri asioita esille kuin esimerkiksi Öljyalan Keskusliiton tutkimus. Lähdekriittisen 
tutkimusotteen lisäksi olen pyrkinyt valikoimaan eri alojen tutkimuksia. 
Ympäristön on nähty politisoituneen, mikä tarkoittaa paikallisten ympäristöongelmien 
nostamista julkiseksi keskustelunaiheeksi. Tällöin yleensä kritisoidaan päättäjiä tai 
teollisuuden toimijoita ympäristön pilaamisesta. Ympäristöpoliittiset tutkimukset ovat 
nähneet ympäristön ja luonnon suhteen ongelmaksi yhteiskunnassa, sillä ihmisten 
toimiminen aiheuttaa erilaisia ympäristöongelmia. Yhteiskuntateoreettisissa 




Autoalan tutkimus on perinteisesti käsitellyt etenkin markkinoita tai autojen teknisiä 
ominaisuuksia kuten polttoaineiden kehitykseen painottuvaa tutkimusta. Esimerkiksi 
Tampereen teknillisen yliopiston asiantuntijat Harri Kallberg ja Hanna Kalenoja ovat 
tarkastelleet myös liikenteen päästöjä, ympäristövaikutuksia ja hiilidioksidipäästöjen 
vähentämismahdollisuuksia Suomessa.
25
 Tilastokeskus, Motiva ja Liikennevirasto ovat 
tehneet erilaisia tutkimuksia liikenteen ympäristövaikutuksista ja VTT tutkinut autojen 
päästöjä esimerkiksi laskentajärjestelmä LIISA:lla. 
Tutkimukseni viitekehykseen kuuluu myös ympäristöviestintä, koska sekä autoalan 
viestinnässä että sanomalehtiuutisoinnissa viestitään esimerkiksi keinoista pitää luonto 
puhtaampana.  Ympäristöviestintä on viestinnän osa-alue, jossa tarkastellaan ihmisen, 
yhteiskunnan ja luonnon välistä suhdetta. Ympäristöviestintään kuuluu 
ympäristöasioista ja ympäristövaikutuksista tiedottaminen.
26
 Autojen kierrätys on ollut 
autoalan yksi näkyvimmistä ympäristöön liittyvän viestinnän aiheista, johon autoala 
myös ohjeistaa kuluttajia säännöllisesti.  
Ympäristökysymykset ovat moniulotteisia, eikä edes ympäristötutkimus muodosta yhtä 
alaa. Ympäristöön liittyviä tutkimuksia tehdään etenkin silloin, kun jokin luonnon ja 
yhteiskunnan välinen ristiriita puhututtaa yhteiskunnassa. Jari Lyytimäen ja Marika 
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Palosaaren mukaan ympäristöviestinnän tutkimus näyttäisi olevan samankaltaista kuin 
monessa muussakin yhteiskuntatieteellisessä ympäristötutkimukseen liittyvässä alassa: 
tutkimus on hajanaista ja toimii projektirahoituksesta saatujen varojen turvin.
27
 
Päästöistä on myös uutisoitu paljon, josta on tehty myös tutkimuksia. Suomen yksi 
uraauurtavimmista päästöihin liittyvän viestinnän tutkijoista on Jari Lyytimäki.
28
 Hänen 
mukaansa 2000-luvulla vilkkaalla julkisella keskustelulla hiilidioksidipäästöistä on ollut 
vaikutusta poliittisessa päätöksenteossa.
 29
 Vaikka Lyytimäen mukaan 
ympäristöongelmat, yleinen mielipide ja poliittiset toimet eivät ole suoraan yhteydessä 
toisiinsa, vaikuttaa säännöllisesti mediassa esillä olevat asiat poliittisiin asialistoihin ja 
sitä kautta päätöksentekoon. Jenny Rinkinen tutki liikenne- ja energiajärjestelmän 
murrosta mediakeskustelussa. Rinkisen mukaan liikenteen energiankäyttö on mediassa 
näkyvästi esillä, ja keskustelua hallitseviksi diskursseiksi nousivat ekologisen 
elämäntavan ja kaupunkikehityksen diskurssi.
30
 
1990-luvulle asti autoihin liittyvä uutisointi käsitteli pääasiassa autojen teknisiä 
ominaisuuksia, kun 1990-luvulta lähtien auto on liitetty osaksi yhteiskunnallista 
keskustelua. Etenkin autojen ympäristövaikutuksista on käyty paljon keskustelua myös 
mediassa.
31
 Suuri uutisoinnin määrä on demokratisoinut keskustelua ja lisännyt erilaisia 
näkemyksiä, mutta samalla myös hankaloittanut faktatiedon löytämistä. Kalle Toiskallio 
on tutkinut monipuolisesti autoilun ja päästöjen historiaa. Hänen mukaansa murros 
autoilun muuttumisessa päästökysymykseksi tapahtui 1960-luvulla, kun Enemmistö ry 
alkoi kritisoida autojen päästöjä ja järjestää mielenosoituksia.
32
 
Yhdysvalloissa on tutkittu paljon auton ja ympäristön suhdetta. Tähän on nähty yhtenä 
syynä maan yleinen kiinnostusta autoilusta ja toisaalta maan on toimittava ympäristön 
kannalta vastuullisesti, sillä Yhdysvallat on yksi maailman autoistunein valtio ja maassa 
aiheutetaan suuria päästöjä. Maassa on järjestetty vuodesta 1993 Conference on 
Communication and Environment, jossa käsitellään ympäristöviestinnän merkitystä ja 
tulevaisuutta. Lisäksi vuodesta 2004 lähtien Yhdysvalloissa on ilmestynyt 
ympäristöviestintään keskittynyt Environmental Communication Yearbook.
33
Andrew 
Pleasant, Jennifer Good, James Shanahan ja Brad Cohen tutkivat Yhdysvaltojen 
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akateemisten, ympäristöaiheisten artikkeleiden määrää. Tutkimuksen mukaan vuosien 
1970 ja 2000 välillä artikkeleiden määrän kasvu oli vuosittain keskimäärin 25,5 %.
34
 
Useissa ympäristövaikutuksia kartoittavissa tutkimuksissa on menetelmänä BAT, Best 
Available Techniques, jossa otetaan huomioon erilaiset kustannukset ja 
päästövaikutukset.
35
 Eräs näkyvimmistä liikenteen ilmastokeskustelua koskevista 
tutkimuksista Suomessa on CAST-hanke, joka toteutettiin vuodesta 2009 vuoteen 2012. 
Hankkeessa olivat mukana Tulevaisuuden tutkimuskeskus, Helsingin yliopisto, 
Oxfordin yliopisto ja Waynen yliopisto. CASTin tavoitteena oli tarkastella suomalaista 
keskustelua EU:n energia- ja ilmastopaketista sekä kotimaan hiilidioksidipäästöihin 
perustuvasta autoverouudistuksesta käytävää keskustelua Helsingin Sanomissa vuodesta 
1990 vuoteen 2011. Tutkimuksen mukaan eniten uutisointia oli vuosina 2007, 2008 ja 
2010, jolloin tutkimuksen mukaan uutisissa korostui huoli ilmastonmuutoksesta ja 
uutisissa kehotettiin kuluttajia erilaisiin toimiin ilmastonmuutoksen pysäyttämiseksi.
36
 
Viestinnän vaikuttavuutta voi tarkastella niin yksilöiden, ryhmien, yleisen mielipiteen 
tai vaikka koko yhteiskunnan ja sen toimintamekanismien kautta. Yksi tapa mitata 
vaikuttavuutta on tässäkin tutkimuksessa käytetty kyselytutkimus, jossa selvitetään 
suomalaisten mielipiteitä, tietotasoa ja asenteita ja niiden muodostumisen syitä.
37
 
Runsaasta tutkimuksesta huolimatta varmaa tietoa viestinnän vaikuttavuudesta on 
suhteellisen vähän. On varsin haasteellista selvittää, miten viestintä vaikuttaa suoraan 
ihmisiin.  
Tutkijat eivät ole päässeet yksimielisyyteen siitä, vaikuttavatko tiedotusvälineet 
käyttäytymiseen lyhyellä aikavälillä. Viestinnän vaikutukset ovat luonteeltaan ennen 
kaikkea välillisiä ja ne ilmenevät monien mutkien kautta usein viiveellä. Viestinnän 
merkitys on kuitenkin nähty tärkeäksi, sillä ympäristödiskurssin pitkän aikavälin 
vaikutukset ovat löydettävissä. Viestinnän vaikuttavuus on ilmiö, jota on äärimmäisen 
vaikea vangita mihinkään yksittäiseen viitekehykseen, sillä siitä ei voi saada selville 
syy-seuraussuhteita samalla tavalla kuin luonnontieteissä. Tietyn viestin vaikuttavuutta 
on hyvin vaikea erottaa muiden tekijöiden vaikuttavuudesta. Esimerkiksi kuluttajan 
elinympäristöllä ja aiemmilla kokemuksilla on vaikutusta myös viestinnän 
vaikuttavuuteen. 
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2.2. Ympäristöasenteet ja toiminta päästöjen vähentämiseksi 
 
Tutkimuksen teoreettinen viitekehys perustuu oletukseen, että autoilijoiden erilaiset 
ympäristöön liittyvät valinnat perustuvat arvoihin ja annettuihin merkityksiin, jotka 
tulevat usein ulkoapäin. Liisa Uusitalon mukaan ympäristöasenteisiin vaikuttavat monet 
tekijät.  Kuluttajien asenteissa tapahtui 1980-luvulla havaittava muutos 
ympäristötietoisuudessa ja ympäristömyönteisyydessä, jonka on arveltu olevan osoitus 
asenteiden muuttumisesta.
38
 Monien tutkimusten mukaan huoli ympäristöstä on ollut 
kasvussa etenkin 2000-luvun alussa.
39
 
Julkinen sektori on teettänyt runsaasti ympäristöasenteita koskevia tutkimuksia. 
Esimerkiksi valtioneuvoston teettämän tutkimuksen mukaan suomalaiset ovat 
huolissaan ympäristöstä, mutta moni ei kuitenkaan ryhdy tekoihin päästöjen 
vähentämiseksi. Tutkimuksen mukaan 75 % EU-kansalaisista olisi valmiita ostamaan 
ympäristöystävällisiä tuotteita, vaikka ne olisivat tavallista kalliimpia, mutta 




Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi on tutkinut useampana vuonna kuluttajien 
näkemyksiä autosta ja päästöjen vähentämisestä, ja vuoden 2012 tutkimuksessa 
ilmenee, että kuluttajia kiinnostaa päästöjen vähentäminen, mutta keinot tähän eivät ole 
aina selvillä.
41
 Etenkin naisten on nähty olevan kiinnostuneita ympäristöasioista. Elina 
Reineck tutki Honda Civic Hybrid-mainoksia, joissa pyrittiin kumoamaan näkemyksiä 
autojen saastuttavuudesta. Hänen mukaansa kyseisen automainoksen vihreä mainonta 
on kohdistettu etenkin naisille, jotka monien tutkimusten mukaan pitävät 
ympäristöasioita tärkeämpänä miehiin verrattuna.
42
 Auto- ja öljyalan vuoden 1998 
tutkimuskyselyn mukaan vastaajien kesken korostui auton merkitys liikennevälineenä 
ennemmin kuin päästökysymyksenä.
43
 Asenteet näyttäisivät pysyvän tietyissä asioissa 
pitkään samana, sillä auto miellettiin myös tutkimuskyselyni mukaan ennen kaikkea 
kulkuvälineenä. 
Timo Aro-Heinilä tutki ympäristövastuuseen liittyviä käsityksiä. Hän selvensi, että 
ympäristöasioita koskeva syyllisyys on mekanismi, joka vaikuttaa erityisen 
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voimakkaasti elämäntapaan. Ekologisesti kestävään elämäntapaan pyrkiminen on 
yksilölle helpompi ajatella materiaalisen kuluttamisen kautta. Syyllisyys 
ympäristöasioista liittyy emotionaaliseen mekanismiin. Tavaroiden kuluttamiseen 
liittyvät ympäristövaikutukset riippuvat pitkälti ympäristökäyttäytymiseen liittyvästä 
syyllisyydestä, liikenne puolestaan on Aro-Heinilän mukaan kulutussektori, jossa 
pyrkimys muuttaa elämäntapansa ekologisesti kestävämmäksi ei vielä juurikaan näy.
44
 
Ympäristöystävällistä käyttäytymistä selitettiin aluksi lineaarisien mallien avulla, joissa 
ympäristötietoisuuden kasvun oletettiin vaikuttavan ympäristöystävällisten asenteiden 
kautta ympäristöystävälliseen käyttäytymiseen. Mallin keskeinen ongelma on 
lähtöoletukseen pohjautuvassa rationaalisen valinnan teoriassa, jonka mukaan ihmiset 
tekevät tietoisia valintoja. Rationaalisen valinnan teoriassa korostetaan 
tavoiterationaalisuutta eettisten ja sosiaalisten ulottuvuuksien kustannuksella. 
Rationaalisen valinnan teoria antaa todellisuutta yksinkertaisemman kuvan ihmisen 
toiminnasta, sillä toisin kuin malli olettaa, ympäristöystävällisessä toiminnassa oman 
edun tavoittelu ei yksin riitä selittämään toimintaa.
45
 
Lineaarimallien oletukset ympäristötietoisuuden kanavoitumisesta 
ympäristöystävälliseksi käyttäytymiseksi eivät toteudu käytännössä. 
Ympäristötietoisuuden lisääntyminen ja ympäristöasenteiden muuttuminen 
myönteisemmäksi ei ole aiheuttanut ympäristöystävällisen käyttäytymisen merkittävää 
lisääntymistä. Ympäristöön liittyviä asenteita on tutkittu 1970-luvulta lähtien. Vaikka 
ympäristötiedon ja ympäristöhuolen määrä on kasvanut, kulutus ja luonnonvarojen 
käyttö on lisääntynyt samaan aikaan kiihtyvällä vauhdilla.
46
 Tulotaso näyttäisikin 
vaikuttavan kulutukseen, sillä Suomen autokanta on kasvanut yhtäjaksoisesti 
lamakausia lukuun ottamatta. 
Monien tutkimusten mukaan ympäristöystävälliseen käyttäytymiseen vaikuttavat 
ensisijaisesti erilaiset psykologiset ja yhteiskunnalliset muuttujat ja vasta toissijaisesti 
tietoisuus. Kollmusin ja Agyemanin tutkimuksen mukaan käyttäytymiseen vaikuttaa 
myös ympäristöstä tuleva palaute, velvollisuudentunto sekä usko omiin 
vaikutusmahdollisuuksiin. Esteitä ympäristömyönteiselle käyttäytymiselle on 
esimerkiksi ympäristöongelmien abstraktius, syy- ja seuraussuhteiden epäselvyys, 
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Tunnetuin sosiaalipsykologisista malleista on vuonna 1980 ilmestynyt Icek Ajzenin ja 
Martin Fishbeinin malli, Theory of Reasoned Action, jossa oletetaan käyttäytymistä 
voivan ennustaa yksilön asenteiden kautta. Malli on yhä edelleen lähtöoletuksena 
monissa valistus- ja markkinointikampanjoissa, jossa kuluttajien toimintaa pyritään 
muuttamaan vaikuttamalla heidän asenteisiinsa vaikkapa uudella tiedolla.
48
 
Ympäristömyönteisiä asenteita on pidetty ympäristöystävällistä käytöstä selittävänä 
tekijänä myös monissa muissa tutkimuksissa.
49
  
Kollmussin ja Agyemanin mukaan myös ympäristöasenteet ja -tietoisuus vaikuttavat 
ympäristöystävälliseen käyttäytymiseen melko vähän.
50
 Flamm tutki eri-ikäisten 
kuluttajien tietotasoa ja asenteita ympäristöasioista ja autoilusta. Hänen mukaansa 
tietoisuus vaikutti harvoin toimintaan. Vaikka nuoret ovat keskimäärin tietoisempia 
ympäristöasioista kuin vanhemmat, eivät he tehneet vanhempia enempää 
ympäristötekoja.
51
 Myös Jean Twenge, Keith Campbell ja Elise Freeman tutkivat 
nuorten kiinnostusta ympäristöasioihin. Heidän tutkimuksensa mukaan 85–95 % 
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3. Sanomalehtiuutisointi autoista ja päästöistä 
 
Ympäristöongelmista uutisoitiin ensimmäisen kerran 1960-luvulla, jolloin käsiteltiin 
yksittäisiä ympäristöaiheita kuten öljyvuotoja, ilmaan joutuvia epäpuhtauksia ja 
savusumua. Myös toisen maailmansodan jälkeisistä ympäristöongelmista uutisoitiin, 
sillä ydinräjäytykset olivat aiheuttaneet radioaktiivisia päästöjä ja uusia, ihmisten 
tuottamia yhdisteitä alkoi levitä ympäristöön. Seuraavalla vuosikymmenellä tuotiin 
tunnetuksi myös lause ”rajaton kasvu ei ole mahdollista rajallisessa tilassa”, jolloin 
talouskasvun ei enää nähty olevan yksinomaan myönteinen kehityssuunta.
53
 
1960-luvun innokkaan uutisoinnin jälkeen median kiinnostus ympäristöasioista laantui, 
kunnes 1980-luvun lopulla ilmastonmuutos tuotiin kansan tietouteen.
54
 Yhdysvalloissa 
ympäristöasioihin liittyvä mediakeskustelu on kiihtynyt huomattavasti etenkin vuodesta 
2001 lähtien, jolloin presidentti George W. Bush sääti ristiriitaisia päästöjä koskevia 
lakeja. Näiden seurauksena esimerkiksi rajoitukset arsenikin pääsystä juomaveteen 
lievenivät, mikä lisäsi kansan ja median huolta ympäristöasioista. Toisaalta 
terroristihyökkäys ja Irakin sota ovat kääntäneet huomiota myös muihin asioihin.
55
 
Ilmastonmuutos, jonka yhtenä kiihtymisen syynä pidetään autojen päästöjä, on ollut 
monien lehtien aktiivinen uutisoinnin aihe varsinkin 2000-luvulla (kuvio 3). Lyytimäen 
mukaan ihmisen aiheuttama ilmastonmuutos oli 2000-luvun alun ympäristöasia, jota 
käsiteltiin mediassa erittäin laajasti. Aiemmin autoihin liittyvä uutisointi käsitteli 
lähinnä teknisiä ominaisuuksia, mutta nykyään uutisointi on laajentunut käsittelemään 
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Kuvio 1. Uutisointi päästöihin liittyvistä teemoista sanomalehdistössä vuosina 1996–2013. 
 
Lähde: KSML, HS, MT, KALE, KL ja SS. N=4544. 
Painetuista lehdistä autoilun ammattilehdet, valtakunnalliset sanomalehdet ja 
aikakauslehdet ovat olleet mukana kehittämässä autoliikenteen toimintaympäristöä. 
Sanomalehdet ovat instituutiona monin tavoin sidoksissa yhteiskuntaan, sillä 
sanomalehtien uutiset heijastavat yhteiskunnan kehitystä ja ominaispiirteitä ja ne ovat 
vaikuttaneet koko olemassaolonsa ajan ihmisten käsityksiin. 
Suomen ympäristökeskuksen tekemän tutkimuksen mukaan ympäristöaiheinen viestintä 
sähköisessä ja painetussa viestinnässä on kuitenkin vähentynyt tai ainakin integroitunut 
muihin aiheisiin. Tutkimuksen mukaan ympäristöön liittyvä uutisointi jää määrällisesti 
esimerkiksi urheilu-uutisoinnin varjoon. Ympäristöaiheiden integroitumisesta muihin 
teemoihin näkyy esimerkiksi lehtien taloussivuilla, joissa kerrotaan yritysten 
ympäristöinvestoinneista tai liikennesivuilla puntaroidaan hiilidioksidin vaikutuksesta 
ympäristöön.
57
 Integroitumisen voi nähdä myös hyvänä asiana, sillä kun 
ympäristöaiheisia uutisia on lehden eri osioissa, niitä lukevat suuremmalla 
todennäköisyydellä myös ne, jotka eivät lue lehden ympäristöosiota. 
Uutisissa kerrotaan päästöistä myönteisestä tai kielteisesti riippuen näkökulmasta tai 
siitä, mihin tilannetta verrataan. Näkökulmaan vaikuttaa lisäksi viestijän näkemys tai se, 
miten lukijaan halutaan vaikuttaa. Kaikkien hyväksymiä faktoja ilmastonmuutoksesta 
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on hyvin vähän, kun taas erilaisia tulkintoja on runsaasti. Viestinnän tuottajan 
tarkoitusperät ja arvot tuleekin huomioida, jos pyrkimyksenä on vastaanottaa faktoihin 
perustuvia uutisia. Monet autoihin ja päästöihin liittyvät uutiset ja autoalan tiedotteet 
ovat saaneet ympäristöviestinnällisiä piirteitä. Käsittelin ympäristöviestintää 
yleisemmin kappaleessa 2.1. 
Tarkastelemissani lehdissä oli ajanjaksolla 2005–2009 eniten uutisointia päästöihin 
liittyvistä teemoista lukuun ottamatta katalysaattoria, josta uutisoitiin paljon etenkin 
vuosina 1990–1992 (kuvio 9) laitteen ollessa vielä uusi. Lehtikohtaisista eroista 
huolimatta kaikissa lehdissä esiintyy niin sanotut pakolliset uutiset koskien autoja ja 
päästöjä. Näitä ovat esimerkiksi romutuslainsäädännöstä uutisoiminen ja erilaiset EU-
direktiivit, joita koskevissa uutisissa mainitaan myös energiatehokkuustavoitteet, joihin 
päästään helpommin katalysaattorin ja hiukkassuodattimen myötä. 
Sanomalehtien uutisoinnin määriä tarkastellessa on muistettava, että sähköisten 
arkistojen alkamisajankohdat vaihtelevat. Tämän vuoksi tarkastelen uutisointia erikseen 
jokaiselta vuodelta, jolloin vertailu on mahdollista. Helsingin Sanomien (HS), 
Kauppalehden (KL) ja Maaseudun tulevaisuuden (MT) sähköiset arkistot ovat vuodesta 
1990 ja Kalevan (KALE) arkisto vuodesta 1994 lähtien. Keskisuomalaisen (KSML) ja 
Savon Sanomien (SS) arkistot ovat vuodesta 1996 lähtien, Turun Sanomien (TS) 
vuodesta 1999 sekä Aamulehden (AL) vuodesta 2010 lähtien. 
Autoon liittyvien uutisten määrällistä eroa selittävät monet asiat. Uutisoinnin 
lehtikohtaiset erot selittyvät esimerkiksi autoliitteen olemassaololla tai puutteella. 
Autoliitteen uutisissa kerrotaan useimmiten auto- ja liikennelehtien artikkeleiden 
kaltaisesti autojen teknisistä ominaisuuksista kuten vähäpäästöisemmästä teknologiasta. 
Autoliite tuokin automerkille yleensä myönteistä mainosta. HS:ssa oli autoliite vuoteen 
2013 asti, mutta nykyään KSML:ssa ja KALE:ssa on auto-osio. Autoliitteen lisäksi 
uutisoinnin määrää HS:ssa selittää tarkasteluperiodilla osittain vuonna 2009 noin kerran 




Vaikka ympäristöaiheinen kirjoittelu lisääntyi tutkimallani aikavälillä vuoden 2005 
jälkeen, on uutisten määrissä havaittavissa tiettyä syklisyyttä. Esimerkiksi kaikissa 
tarkastelemissani lehdissä ilmastonmuutoksesta kertovaa uutisointia on suhteellisen 
vähän vuosien 1990 ja 2005 välillä, kun taas vuodesta 2006 vuoteen 2009 aiheesta 
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uutisoitiin paljon. Vuodesta 2010 lähtien uutisoinnin määrä alkaa jälleen laskea (kuvio 
3). Myös Jari Lyytimäki on havainnut uutisoinnissa olevan ajallista syklisyyttä. Hänen 
mukaansa ympäristöasioista kertovien lehtiuutisten määrä on vaihdellut vuosittain 
etenkin 1990-luvulta lähtien. 
Lyytimäki ei löytänyt tyhjentävää syytä sille, miksi uutisten määrä vaihtelee eri kausina. 
Hänen mukaansa yksittäiset ekologiset muutokset saavat useammin uutistilaa kuin 
taustalla vaikuttava ilmastonmuutos. Yksittäisiä ilmiöitä on helpompi havainnoida ja 
analysoida kuin taustalla vaikuttavaa ilmastonmuutosta. Toisaalta ilmastonmuutos 
tuodaan esille sään muutoksissa ja muissa asiayhteyksissä, minkä seurauksena 
määrällisesti ilmastonmuutokseen liittyviä uutisia on valtavasti.
59
 Ilmastonmuutoksesta, 
joka vaikuttaa koko yhteiskuntaan, on esitetty paljon erilaisia näkemyksiä. HS:ssa 
ilmastonmuutokseen liittyviä uutisia ja mielipidekirjoituksia on erityisen paljon. Toinen 
aihe, mistä kirjoitettiin etenkin mielipidekirjoituksia, oli biopolttoaineet. Tämä johtuu 
esimerkiksi siitä, että biopolttoaineiden tuottaminen on nähty supistavan 
ruoantuotantoa. 
Monesti uutisen tai mielipidekirjoituksen otsikosta voi päätellä kirjoittajan tulokulman. 
Tämä ei kuitenkaan päde aina, sillä esimerkiksi mielipidekirjoituksessa Autoilu 
aiheuttaa merkittäviä päästöjä ja pirstoo ympäristöä toivotaan uudempien autojen 
yleistymistä ilmastonmuutoksen pysäyttämiseksi
60
. Yleensä uutisissa ja 
mielipidekirjoituksissa käsitellään auton vaikuttavan ympäristöä vahingoittavana tai 
vähemmän päästöjä aiheuttavana kulkuvälineenä. 
Kuluttajat ovat ottaneet kantaa erilaisiin asioihin mielipidekirjoituspalstoilla, ja 
moninainen keskustelu osoittaa, että erilaisia näkemyksiä on runsaasti. HS:ssa on 
muihin lehtiin verrattuna määrällisesti eniten mielipidekirjoituksia, onhan lehti myös 
sivumäärältään laajempi kuin moni muu sanomalehti. Myös lehtien mahdolliset omat 
painotukset kuten KL:n talouteen liittyvien uutisten suuri määrä vaikuttavat siihen, 
kuinka paljon uutisoidaan esimerkiksi autoista. Etenkin mielipidekirjoitusten ja 
pääkirjoitusten määrää rajoittaa lehden rakenne. HS on ainoa lehti, jossa julkaistaan 
toisinaan useampi pääkirjoitus. 
Autojen teknisistä ominaisuuksista uutisoidaan huomattavasti vähemmän, sillä 
laitteiden ominaisuudet eivät aiheuta yhtä paljon eri alojen välistä keskustelua kuin 
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ilmastonmuutos ja biopolttoaineet. Myöskään laitteiden vaikutus yhteiskuntaan ei ole 
katsottu olevan suuri. Toisaalta sähkö- ja hybridiautot on erittäin suosittu uutisoinnin 
aihe, sillä auto on saavuttanut ekotrendin aseman. Kriittisissä näkemyksissä korostuu 
kuitenkin vähäpäästöisten autojen sähkön tuottamisesta aiheutuvat päästöt. 
Kuvio 2. Uutisointi autoihin ja päästöihin liittyvistä teemoista sanomalehdistössä v.1996–2013. 
 
Lähde: KSML HS, MT, KL, SS, KALE. 
 
3.1. Autoihin ja ympäristöön liittyvien uutisten painopisteet 
 
Kokosin alla olevaan taulukkoon (Taulukko 1) sanomalehdissä toistuvat aiheet, jotka 
käsittelevät autoja ja päästöjä sekä niissä toistuvia näkemyksiä. Nämä on jaoteltu 
myönteisiin ja kielteisiin kategorioihin sen mukaan, nähdäänkö aiheen vaikuttavan 
päästöjä vähentävänä vai lisäävänä. Kaikissa lehdissä uutisoidaan teknisistä 
ominaisuuksista kuten hiukkassuodattimesta, katalysaattorista ja sähkö- ja 
hybridiautoista yleensä päästöjen vähenemisen kannalta. Joissain uutisissa sen sijaan 
tuomitaan autot päästöjen aiheuttajina modernista teknologiasta huolimatta. Monissa 



























































Taulukko 1. Yleisimmät autoihin ja ympäristöön liittyvät aiheet ajanjaksolla 1990–

























































































































Lähde: HS, SS, AL, KSML, KALE, TS, KL ja MT. 
Kaikista teemoista uutisoidaan eniten ilmastonmuutoksesta autokontekstissa. Kyseiseen 
aiheeseen liittyvät uutiset ovat herättäneet paljon erilaisia mielipiteitä etenkin HS:ssa, 
sillä ilmastonmuutos vaikuttaa laajasti yhteiskuntaan. Uutisoinnin lisäksi kuluttajia 
30 
 
kannustetaan toimimaan ympäristön hyväksi. Kuluttajan arjen toimien tärkeyttä 
päästöjen vähentämiseksi korostetaan ilmastonmuutosta ja kierrätystä käsittelevissä 
uutisissa. Ilmastonmuutosta käsittelevissä uutisissa kehotetaan useimmiten autoilun 
vähentämiseen ja taloudelliseen ajotapaan, kierrätykseen liittyvissä uutisissa kehotetaan 
kierrättämään vanhat autot. 
Kierrätykseen liittyvät uutiset ovat sävyltään neutraalimpia kuin ilmastonmuutokseen 
liittyvät uutiset. Myönteiset uutiset kertovat autojen kierrätyksen tärkeydestä ympäristön 
kannalta, jotta esimerkiksi vanhat autot eivät jäisi luontoon ruostumaan. Myös suuresta 
autojen kierätettävyysasteesta, virallisten kierrätyspaikkojen määrän kasvusta, 
kierrätyksen helppoudesta ja kampanjavuosina saatavista romutusseteleistä uutisoidaan 
paljon. Kielteisesti kierrätystä käsittelevissä uutisissa muistutetaan, että myös 
kierrättäminen aiheuttaa päästöjä. Muutamassa uutisessa tuodaan esille myös 
länsimaissa vallitseva kulutuskulttuuri, jossa uusi tuote ostetaan, vaikka vanhakin tuote 
saattaa olla vielä käyttökunnossa. Etenkin KSML:ssa uutisoidaan kierrätyksen erilaisista 
vaikutuksista. Kierrätystä käsittelevät uutiset ovat muita päästöjä käsitteleviä uutisia 
enemmän samalla linjalla autoalan viestinnän kanssa. 
Energiatehokkuutta käsittelevät uutiset olivat sävyltään usein neutraaleja. Useimmiten 
uutisissa käsitellään uusia autoja energiatehokkaina. Kielteisissä uutisissa epäillään 
autoteollisuuden energiatehokkuutta ja tavoitteiden saavuttamista, sillä se vaatii kalliita 
investointeja. Lisäksi joissain uutisissa epäillään väitettä, että uusi auto olisi 
energiatehokkaampi kuin vanha. Kyseinen aihe korostuu näkyvimmin HS:n uutisissa. 
Energiatehokkuutta koskevissa uutisissa käsitellään myös biopolttoaineita. Uutisissa 
toistuu biopolttoaineiden viimeaikainen kehitys ja päästöjen vähenemisen mahdollisuus 
uusiutuvien biopolttoaineiden myötä.  
Kielteisiä näkemyksiä on eniten KSML:ssa, jossa kritisoidaan palmuöljyä, joka uutisten 
mukaan tuhoaa luonnon monimuotoisuutta ja vähentää ruoantuotantoa. 
Biopolttoaineista käyty keskustelu on voimakasta, sillä polttoaineiden hankintatavat 
vaikuttavat muuhunkin yhteiskuntaan. Hiukkassuodattimista kertovat uutiset on 
kirjoitettu pääosin laitteen ympäristövaikutusten kannalta neutraalisti ja uutisointia on 
tarkastelemistani aiheista vähiten. Uutisissa, joissa hiukkassuodatin nähdään päästöjen 
vähentäjänä, tuodaan esille hiukkaspäästöjen pieneneminen vuonna 2007 yleistyneiden 
hiukkassuodattimien ansiosta. Uutisissa, joissa hiukkassuodattimet nähdään päästöjen 
kannalta kielteisinä, perustellaan näkemystä sillä, että hiukkassuodattimien myötä 
kulutus ja typpioksidipäästöt nousevat. 
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Sähkö- ja hybridiautoista on paljon uutisointia. Sanomalehdissä sähkö- ja hybridiautot 
nähdään tulevaisuuden ratkaisuna päästöttömään liikkumiseen. Päästöttömyys ei esiinny 
muissa tarkastelemissani teemoissa, jolloin sähköauto nähdään päästöjen kannalta 
myönteisimpänä tulevaisuuden liikennevälineenä. Sähköautot kyseenalaistetaan 
vahvimmin KALE:ssa, jonka useassa uutisessa epäillään esimerkiksi niiden pärjäämistä 
talviolosuhteissa ja korostetaan, että ne eivät täytä ympäristöteknologian vaatimuksia 
niin pitkään kuin autojen hyödyntämä sähkö tuotetaan fossiilisilla polttoaineilla. 
Katalysaattoreista on eniten uutisointia HS:ssa ja KALE:ssa. Sähköautojen tapaan myös 
katalysaattorien toimimista talviolosuhteissa epäillään eniten KALE:sa. Päästöihin 
liittyvissä kielteisissä uutisissa epäillään esimerkiksi katalysaattoreista irtoavan platinaa, 
katalysaattoreiden lisäävän hiilidioksidipäästöjä tai pelätään katalysaattoreiden 
aiheuttavan niittypaloja. Katalysaattoreista uutisoiminen on muuttunut eniten muihin 
teemoihin verrattuna kahdenkymmenen vuoden sisällä, sillä 1990-luvulla uutisoitiin 
paljon laitteen vaikutuksista ympäristöön ja epäiltiin katalysaattorin vähäpäästöisyyttä. 
2000-luvulla uutisointi väheni, ja katalysaattorista uutisoidaan yleensä vähemmän 
päästöjä aiheuttavana laitteena. 
Kaikkia tutkimiani teemoja yhdistää näkemys ekologisesta elämäntavasta. Jenny 
Rinkisen mukaan etenkin joukkoliikennettä käsittelevissä uutisissa korostuu ekologisen 
elämäntavan diskurssi.
61
 Autoilun vähentäminen tulee esille näkyvimmin HS:n 
uutisissa. Toisaalta ekologinen elämäntapa liitetään joissain uutisissa autojen uuteen 
vähäpäästöisempään tekniikkaan kuten sähkö- ja hybridiautoihin ja biopolttoaineisiin. 
Myös kimppakyydit tuodaan esille yhtenä ympäristötekona näkyvimmin HS:ssa ja 
KSML:ssa. Esimerkiksi KSML:n neljässä uutisessa vuosien 2007–2010 välillä 
mainitaan, että kimppakyydit säästävät rahaa ja luontoa.
62
 
Useissa teknologista kehitystä koskevissa uutisissa puhuvat asiantuntijat, mutta 
ekologista elämäntapaa käsittelevissä uutisissa myös kuluttajien ääni tulee esille. 
Uutisissa usein toistuvia vaihtoehtoja ekologiseen elämäntapaan ovat autoilun 
vähentämisen ja taloudellisen ajon lisäksi autojen uudempi kalusto. Liikenteen 
aiheuttamat päästöt koetaan yhteiskunnallisina ongelmina, jotka on ratkaistava 
yhteiskunnassa, jolloin luonnontieteellinen ulottuvuus puuttuu monesti autoihin 
liittyvästä uutisoinnista. 
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Autoilun vähentäminen päästöjen kitkemiseksi näkyy etenkin HS:n uutisissa ja 
mielipidekirjoituksissa. Uutisissa kehotetaan hoitamaan esimerkiksi pienemmät 
kauppareissut kävellen päästöjen vähentämiseksi. Seuraavassa esimerkissä kehotetaan 
vähentämään autoilua päästöjen vähentämiseksi: 
Jos jokainen yrittäisi parantaa tapojaan edes hieman, niin ilmastonmuutosta 
voitaisiin edes hidastaa. Jos ihmiset alkaisivat enemmän käyttää julkista 
liikennettä ja vähentää omilla autoilla ajamista, sekin auttaisi vähän. Samalla 
turhia myrkyllisten aineiden päästöjä luontoon rajoitettaisiin.
63
 
Myös yksityishenkilöt ovat usein sitä mieltä, että liikenteen rajoittaminen on tärkeä 
päästöjen vähentäjä. Myös monet asiantuntijat ja tutkimusorganisaatiot pitävät 
liikenteen vähentämistä tärkeänä keinona päästöjen pienentämiseen.
64
 
Ekologisen elämäntavan lisäksi autokannan uusiutuminen esiintyi kaikkien 
kategorioiden uutisissa. Varsinkin energiatehokkuuteen ja kierrätykseen liittyvät 
uutisissa tuotiin esille autokannan uusiutumisen tärkeys, jolloin ajamisesta koituvat 
päästöt pienenevät. Uutisissa myös korostetaan, että uudet autot ovat 
energiatehokkaampia. Toisaalta joissain kierrätystä sivuavissa uutisissa uudemman 
autokannan nähdään lisäävän päästöjä: uudemmat autot aiheuttavat vähemmän päästöjä, 
mutta auton tuotanto ja kierrättäminen aiheuttavat myös päästöjä. 
Kuten uutisoinnissa yleensä, myös ympäristöön liittyvissä uutisissa tulisi pyrkiä 
objektiivisuuteen. Tietyt autoihin ja päästöihin liittyvät asiat perustuvat konkreettisiin 
havaintoihin kuten savukaasujen ilmenemiseen. Toisaalta jo uutisaiheen valinta on jo 
itsessään kannanotto, samoin kuin esille tuodut asiat ja uutiseen valitut tietolähteet.
65
 
Painettujen sanomalehtien haasteena on myös myynnillisyys, sillä digitalisoituminen ja 
esimerkiksi sosiaalinen media uutisten jakajana ja muokkaajana ovat vähentäneet 
sanomalehtien kysyntää. Tämä vaikuttaa uutisten määrään ja laatuun myös autoihin ja 
päästöihin liittyvissä uutisissa, sillä yhä useampi voi tuottaa sisältöä verkkoon kaikkien 
luettavaksi. Kun sanomalehtien kilpailu tilaajista kiristyy, monet lehdet pyrkivät 
uutisoinnissa myynnillisyyteen ja houkuttelevuuteen.
66
 
Mediassa ympäristökysymyksistä muodostuvan kokonaisuuden hahmottaminen on 
vaikeaa siksi, että uutiset käsittelevät usein yksittäisiä tapahtumia, eivät ilmiöiden 
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välisiä suhteita tai muita laajoja asiakokonaisuuksia. Uutiskriteereihin soveltuvat 
huonosti ympäristökysymysten moniulotteisuus, epävarmuus ja pitkä ajallinen kesto. 
Tämän vuoksi yksiselitteisempiä tarkastelukohteita ovatkin puhtaasti tekniset 
innovaatiot kuten sähköautot, joissa uutisointi keskittyy yleensä itse laitteeseen. 
Autoilun vaikuttaminen ilmastonmuutokseen ja on kuitenkin monisyisempi ja 
kiistanalaisempi tarkastelukohde. 
Liikenteeseen liittyvästä päästökeskustelusta voi löytää kolme hallitsevaa näkökulmaa, 
jotka toistuvat uutisoinnissa: liikenteen vähentämisen lisäksi uutisissa käsitellään 
liikenteen energiankäytön tehostumista ja päästöjä vähentävää teknologiaa. Liikenteen 
energiankäytön tehostuminen toistuu energiatehokkuuteen liittyvän teeman lisäksi 
biopolttoainekeskustelussa, liikenteen vähentäminen puolestaan ilmastonmuutokseen ja 
autoiluun liittyvässä keskustelussa. Autojen teknisiä asioita tuodaan varsinkin silloin 
esille, kun asia on uusi. 
Seuraavassa kappaleessa käsittelen lehtien poliittisia taustoja, jotka vaikuttavat yhä 
edelleen uutisointiin. Vaikka sanomalehdet ovat virallisesti ilmoittaneet olevansa 
sitoutumattomia, näkyy uutisissa toisinaan lehden juuret. Esimerkiksi KSML ilmoitti 
vuonna 1986, ettei kuulu enää keskustapuolueen äänenkannattajaksi, mutta lehti ilmoitti 
jatkavansa ”keskustalaisena sanomalehtenä”.67 Lehtien poliittisuus ei ole kuitenkaan 
selvästi havaittavissa, sillä monet uutiset ovat toistuvat lähes samoina kaikissa lehdissä. 
Toisaalta HS:ssa on suhteessa eniten kielteisiä uutisia autoista ja päästöistä, johon 
vaikuttavat esimerkiksi Etelä-Suomen suuri määrä vihreiden kannattajia tai 
joukkoliikenteen toimivuus. 
3.2. Sanomalehtien tausta ja kohderyhmä uutisointiin vaikuttajina 
 
Jokaisella sanomalehdellä on omia kulttuurisia ja poliittisia arvoja, johon ovat 
vaikuttaneet lehden mahdolliset poliittiset taustat, puoluesidonnaiset toimittajat ja 
yhteiskunnalliset muutokset. Vaikka mediamaisema muuttuu nopeasti, ovat 
sanomalehdet juurtuneet vahvasti suomalaiseen yhteiskuntaan. Etenkin nykyään lehtien 
kaupalliset tavoitteet ja myynnillisyys vaikuttavat lehden sisältöön.
68
 Tarkastelemistani 
lehdistä Helsingin Sanomat (HS), Aamulehti (AL), Turun Sanomat (TS), Savon 
Sanomat (SS), Kaleva (KALE) ja Keskisuomalainen (KSML) on perustettu omalle 
alueelleen niin sanotuiksi yleissanomalehdiksi. 
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Myös kohderyhmä ja lehden maantieteellinen sijainti vaikuttavat uutisointiin. Varsinkin 
KALE:ssa, SS:ssa ja KSML:ssa kirjoitetaan etenkin paikallisia uutisia omalta alueelta. 
KALE:ssa käsitellään paljon vähäpäästöisen teknologian toimimisesta kylmän talven 
aikana. 
KL:llä ja MT:lla on selkeämmin tietty kohderyhmä: MT jaettiin alun alkaen Maa- ja 
Metsätaloustuottajien Keskusliitto (MTK):n jäsenille ja muille maataloudesta elantonsa 
saaville ja lehden uutiset painottuvat yhä maatalouteen. Lehdessä käsitellään muihin 
lehtiin verrattuna enemmän biopolttoaineisiin liittyviä uutisia. Esimerkiksi 
katalysaattorista ja hiukkassuodattimesta uutisoitiin lehdessä vähemmän esimerkiksi 
KSML:en tai KALE:en verrattuna. KL:ssä uutisoidaan etenkin katalysaattoreiden 
kustannuksista ja erilaisista päästöihin liittyvästä autoveron muutoksista suhteessa 
enemmän kuin esimerkiksi HS:ssa. KL puolestaan perustettiin vuonna 1989 kaupallisen 




Sanomalehtien painopisteet ja arvot ovat muuttuneet moneen kertaan lehtien 
perustamisesta lähtien. Yleensä sanomalehtien poliittisen aikakauden nähdään alkaneen 
1800-luvun lopulla, jolloin kielipoliittiset ristiriidat nousivat esille ja esimerkiksi 
nuorsuomalaisten ja työväenliikkeen lehdet perustettiin.
70
 HS:lla, AL:llä, TS:lla, SS:lla, 
KALE:lla ja KSML:lla on poliittinen tausta. Vuonna 1889 perustettu Helsingin Sanomat 
perustettiin alun perin nuorsuomalaisten äänenkannattajaksi ja 1918 lehti siirtyi 
porvarillisen edistyspuolueen päälehdeksi
71
. Vielä 1930-luvulla HS oli selvästi 
oikeistolainen lehti, mutta lehti pyrki vähitellen irrottautumaan edistyspuolueesta 
sitoutumattomaksi lehdeksi. Myös vuonna 1899 perustettu KALE, ja vuonna 1904 
perustettu TS olivat HS:n tapaan alun alkaen kansanpuolueen kannattajien lehtiä, mutta 
myöhemmin lehdet siirtyivät edistyspuolueen kannattajaksi.
72
 TS:n linja muuttui 
myöhemmin liberaalimmaksi, jopa vasemmistosuuntautuneeksi lehdeksi.  
Tampereella vuonna 1881 perustettu AL oli kokoomuslainen vuoteen 1992 asti ja lehti 
on alueen ylivoimaisesti suosituin sanomalehti. SS:n juuret ovat Maalaisliiton 
osuuskunnassa, kunnes lehti myytiin osakeyhtiölle vuonna 1913. Lehti ilmoitti olevansa 
keskustapuolueen äänenkannattaja vuoteen 1991 asti. KSML perustettiin vuonna 1918 
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Suurimmat sanomalehdet ovat yksi toisensa jälkeen 1990-luvulle mennessä ilmoittaneet 
lehden olevan sitoutumaton. Lehden muuttuminen poliittisesta äänenkannattajasta 
kaupalliseksi lehdeksi on ollut kuitenkin pitkä prosessi. Esimerkiksi HS:ssa 
kaupallistuminen näkyi Eljas Erkon ulkomaanoppien soveltamisessa vuodesta 1928 
lähtien, mutta poliittisuus säilyi lehdessä vielä pitkään. Vuodesta 1928 lähtien etusivu 
muutettiin uutissivuksi ja myyviä otsikoita alettiin korostaa levein otsikoin. 
Kaupallistumisen myötä lehdissä on myös uutisarvoltaan kevyempiä teemoja kuten 
urheilu-uutisia.
74
 Lehtien tavoitteeksi tuli saavuttaa korkein peitto levikkialueellaan, 
jolloin poliittiset painotukset jäivät heikommiksi. Tämä oli mahdollista myös Suomen 
vakavimpien poliittisten erimielisyyksien hälvennyttyä 1950-luvulle mennessä. 
Monet lehdistä ovat ketjuuntuneet kulujen säästämiseksi ja laadullisen lisäarvon 
saamiseksi. Esimerkiksi TS:lla ja SS:lla on yhteinen Helsingin-toimitus.
75
 Kaikissa 
valtakunnallisissa lehdissä julkaistaan myös poliittisesti sitoutumattomia STT:n 
tiedotteita, mikä ilmenee autoalan tiedotteiden näkymisenä kaikissa valtakunnallisissa 
lehdissä. Allan Mazurin mukaan yhdysvaltalaisen joukkoviestinten esiin nostamat 
aihepiirit leviävät muiden maiden tiedotusvälineisiin ja vaikuttavat näin globaaliin 
ympäristöjulkisuuteen.
76
 Tämän perusteella voi arvella, että erilaiset uutisoinnin aiheet 
Yhdysvalloissa vaikuttavat myös Suomen uutisointiin. Lisäksi autoihin liittyvät uutiset 
ovat lehdissä monesti samankaltaisia, eikä poliittisuutta juuri voi suoraan havaita. 




Varsinkin KSML:ssä, SS:ssa AL:ssä kirjoitettiin autojen ympäristövaikutuksista 
neutraalimmin kuin esimerkiksi HS:ssä, johon saattaa vaikuttaa maantieteellisen 
sijainnin lisäksi lehtien keskusta- ja kokoomussuuntaisuus, sillä kumpikaan puolue ei 
ole ollut autovastainen. Sen sijaan HS:n on nähty olevan liberaalin taustansa lisäksi 
vihreiden kannattaja, sillä vuoden 2012 presidentinvaalien aikaan HS paljasti 
pääkirjoituksessaan suhtautuvansa myönteisesti vihreiden Pekka Haavistoon, jota 
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luonnehdittiin älykkäiden ja koulutettujen ihmisten ehdokkaaksi.
78
 Yleisesti Vihreät on 
tukenut joukkoliikennettä autoilun sijaan.
79
 
3.3.  Auton päästöt esillä ilmastonmuutoskeskusteluissa 
 
Tässä luvussa tarkastelen uutisia, joissa käsitellään ilmastonmuutosta ja autoilua 
samassa kontekstissa. Kyseinen teema on ollut uutisoinnin ja mielipidekirjoitusten 
suosituin aihe, joka liittyy autoihin ja päästöihin. Ilmastonmuutosta käsitteleviä 
tutkimuksia on tehty jo 1960-luvulta lähtien, ja media kiinnostui ilmastonmuutoksesta 
1980-luvun lopulla, ja aiheesta tuli nopeasti suosittu puheenaihe niin poliitikkojen kuin 
suuren yleisönkin keskuudessa.
80
 Ilmastonmuutoksesta uutisoitiin eniten HS:ssa, 
KSML:ssa ja KL:ssa, mutta kaikissa lehdissä kirjoitettiin aiheesta runsaasti. 
1990-luvulla ilmastonmuutosta ja autoilua koskevat uutiset käsittelevät erilaisia 
uhkakuvia ja monissa uutisissa kuvastuu huolestuneisuus tulevaisuudesta. Useassa 
uutisessa kerrotaan, että auto on merkittävä päästöjen aiheuttaja.
81
 Monesti 
ilmastonmuutokseen ja autojen vaikutukseen liittyvissä uutisissa tuodaan 1990- ja 2000 
–luvuilla esiin, että ilmastonmuutos on ollut yksi syy poikkeuksellisiin sääoloihin ja 
luonnonkatastrofeihin. 
2000-luvun ilmastonmuutokseen ja autoiluun liittyvissä uutisissa ollaan huolestuneita 
ympäristöstä, mutta edelliseen vuosikymmeneen verrattuna uutisissa tuodaan esille 
arjen tekojen olevan tärkeitä ilmastonmuutoksen pysäyttämiseksi. Vuosituhannen alun 
uutisoinnissa tuodaan esille tutkimuskyselyjen kautta kuluttajien näkemyksiä 
ilmastonmuutoksesta. Monien tutkimusten mukaan talvien katoaminen on yksi 




Uutisissa referoidaan tutkimuskyselyjen tuloksia, joissa esitetään keinoja 
ilmastonmuutoksen pysäyttämiseksi. KSML:n suorittaman tutkimuskyselyn mukaan 
noin kolmasosa vastasi yksityisautoilun vähentämisen tärkeimmäksi keinoksi päästöjen 
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 ja MT:n tutkimustuloksissa kehotetaan autoilun 
rajoittamiseen: 
Haastatelluilta kysyttiin, mitä ilmastonmuutoksen torjumiseksi voi tehdä. 
Autoilun vähentäminen on ylivoimaisesti useimmin mieleen tuleva keino.
85
 
Konkreettisena toimena esitetään päästöjen vähentämiseksi myös autoilun vaihtaminen 
kävelyyn lyhyillä matkoilla.
86
 Myös taloudellinen ajotapa tulee esille lehtien 
tutkimuskyselyissä, ja HS:n tekemän tutkimuksen mukaan 61 % vastaajista oli valmiita 
ostamaan vähemmän kuluttavan auton ilmastonmuutoksen pysäyttämiseksi.
87
 
Uutisissa tuodaan myös esille energiatehokkuuden parantaminen suosimalla uudempaa 
ja vähäpäästöisempää teknologiaa ja lisäämällä uusiutuvien energialähteiden käyttöä. 
Kyseisissä uutisissa nostetaan esiin uuden auton tuotanto, jota myös kritisoidaan autojen 
valmistamiseen liittyvien päästöjen vuoksi. Monissa mielipidekirjoituksissa myös 
kerrotaan, että vähäpäästöisen auton ostaminen on liian kallista. Toisaalta varsinkin 
mielipidekirjoituksissa vanhalla autolla ajaminen mielletään vähäpäästöisemmäksi 
toimeksi kuin uuden auton osto ja uudella autolla ajaminen. Tämä näkemys esiintyy 
myös kierrätykseen liittyvässä keskustelussa kappaleessa 3.5. Uutisissa esitetään myös 
monia muita keinoja vähäpäästöisempään autoiluun kuten auton moottorin esilämmitys. 
Vaikka erilaisia ympäristötekoja ja yksilön valintoja pidetään tärkeänä, muutaman 
sanomalehden mielipidekirjoituksessa väitetään, ettei yksittäisen ihmisen teoilla ole 
vaikutusta ilmastonmuutokseen. Joissain uutisissa tuodaan myös esille, että 
kansainvälisissä vertailuissa Suomen päästöt ovat pieniä. 
Eniten ilmastonmuutokseen ja autoiluun liittyvää uutisointia on ajanjaksolla 2007–2008, 
ja uutisointia on runsaasti HS:ssa ja KALE:ssa (kuva 3). Uutisoinnin määrällisen 
kasvun syyn taustalla on yleinen kiinnostus ja huoli ilmastonmuutoksesta, nopeutunut 
tiedonvälitys, valtakunnalliset päästötavoitteet ja uudet tutkimustulokset.
88
 Vuosina 
2006–2010 uutisoitiin myös runsaasti EU-velvoitteista, jotka pohjautuvat Kioton 
sopimukseen. Nina Nygrénin, Jari Lyytimäen ja Petri Tapion tutkimuksen mukaan 
vuodesta 2006 vuoteen 2010 löytyi 131 relevanttia autoverotukseen sekä ympäristöön 
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tai päästöihin liittyvää artikkelia. Luku on kuitenkin suhteessa melko pieni, sillä tällä 
aikavälillä ilmastonmuutoksesta uutisoitiin Helsingin Sanomissa yli 5 000 uutisessa.
89
 
Yksi kiinnostuksen lisääjistä on nähty olevan myös Al Gore, joka toimi Yhdysvaltain 
varapresidenttinä vuodesta 1993 vuoteen 2001. Suomessakin vieraillut Al Gore on 
ilmaissut olevansa huolissaan ilmastonmuutoksesta sekä esittänyt kriittisiä näkemyksiä 
autoilun päästöistä, joista on myös uutisoitu sanomalehdissä. Hänen 
dokumenttielokuvansa Epämiellyttävä totuus varoitti ilmastonmuutoksen uhista, ja 
elokuva saavutti suuren suosion. Myös Yhdysvaltojen kasvaneesta ympäristöhuolesta 
on uutisoitu viime vuosina. 
Kuvio 3. Uutisointi ilmastonmuutoksesta ja autoista samassa kontekstissa 
sanomalehdistössä vuosina 1996–2013. 
 
Lähde: HS, MT, KALE, KL, SS ja KSML. 
Monet autoihin ja ilmastonmuutokseen liittyvät uutiset käsittelevät myös erilaisia EU-
määräyksiä, lainsäädäntöä ja verotusta. Nina Nygrénin ja Jari Lyytimäen mukaan 
ajanjaksot, jolloin autoista ja päästöistä on kirjoitettu paljon, liittyvät yleensä päästöihin 
liittyviin uusiin tutkimustuloksiin tai erilaisiin lainsäädännön muutoksiin.
90
  Lisäksi 
maailmanlaajuisissa ilmastopaneeleissa kuten IPCC:ssä ja YK:n tapahtumissa käydään 
läpi ilmastonmuutoksen riskejä, joista myös uutisoidaan jokaisessa lehdessä.
91
 Myös 
liikennepoliittisesta selonteosta, jossa muun muassa selvitetään erilaisia 
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Uutisissa, joissa verrataan autoilun päästöjä kokonaishiilidioksidipäästöihin, auto 
kuvataan yleensä yhtenä merkittävimmistä päästölähteistä. Ero sanomalehtiuutisoinnin 
ja autoalan päästöihin liittyvän viestinnän välillä on siinä, miten autojen päästöt 
suhteutetaan kokonaispäästöihin. Autoalan vuoden 1997 tiedotteessa 
henkilöautoliikenteen aiheuttamia päästölähteitä verrataan suurempiin päästölähteisiin, 
sillä tiedotteessa kerrotaan henkilöautoliikenteen olevan vastuussa noin 11 % koko 
Suomen hiilidioksidipäästöistä.
93
 Sanomalehtiuutisoinnissa henkilöautoliikenteen 
päästöjen kerrotaan olevan merkittävä osuus kasvihuonekaasuista, eikä uutisissa 
monesti esitetä autojen lisäksi muita päästöjen aiheuttajia. Esimerkiksi HS:ssa 
uutisoidaan seuraavanlaisesti: 
Autoilu tuottaa noin viidenneksen kasvihuonekaasuista. Ilmastonmuutoksen 
torjumiseksi autoteollisuudelta on vaadittu tekoja.
94
 
Joissain uutisissa väitetään myös, että ilmastonmuutos ei ole ihmisen aiheuttama, jolloin 
myöskään autoilu ei ole haitallista. KSML:n pääkirjoituksessa Ilmastonmuutos on 
vakava asia korostetaan sähkön ja lämmön tuotannon aiheuttavan merkittävimmät 
päästöt kuin mitä autoista aiheutuu.
95
 Osa mielipidekirjoittajista on myös sitä mieltä, 
että autojen päästöjen vaikutusta ilmastonmuutokseen on liioiteltu.
96
 
Ilmastonmuutoksesta ja autoilusta kirjoitetaan kielteisesti etenkin HS:ssa ja TS:ssa. 
TS:ssa lähes puolet ilmastonmuutoksesta ja autoilusta on kielteisiä. HS:ssa puolestaan 
ilmestyi yhteensä 332 ilmastonmuutokseen ja autoiluun liittyvää uutista, joista 
neljäsosassa nähtiin autoilun vaikutukset ilmastonmuutokseen yksinomaan kielteisinä. 
Muiden lehtien uutisista noin viidesosassa autojen päästöt nähdään uutisissa 
ilmastonmuutoksen kannalta kielteisinä (kuvio 4). 
Ilmastonmuutoksen ja autoiluun liittyvän uutisoinnin määrä on vähentynyt 2010-luvun 
alussa, johon yksi syy voi Gavinin mukaan olla se, että ilmastonmuutokseen liittyvistä 
uutisista on useita näkökulmia ja aihe on laaja. Esa Väliverrosen mukaan uutuudet, 
keksinnöt, läpimurrot ja viihteellisyys sopivat hyvin uutiskriteereihin. Autojen 
vaikutuksesta äkillisiin sääilmiöihin uutisoidaan, mutta näissä uutisissa ei aina tuoda 
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 Suomi ajautui vuonna 2008 taantumaan maailmanlaajuisen 
finanssikriisin seurauksena, jolloin ilmastonmuutosta käsittelevien uutisten sijaan 
uutisoitiin enemmän meneillään olevasta taloustilanteesta. Ilmastonmuutoksesta ja 
autoilusta uutisointi riippuu kuitenkin näkökulmasta ja kirjoittajasta. Uutisten määrän 
väheneminen saattaa johtua myös siitä, että aihe ei ole enää lukijalle uusi tai 
ilmastonmuutoskeskusteluun liittyvät aiheet ovat integroituneet muihin aiheisiin. 
2010-luvun uutisointi on sävyltään hieman myönteisempää. Ilmastonmuutoksen 
torjumiseksi ehdotetaan sähköautojen ja joukkoliikenteen lisäämistä, biopolttoaineiden 
käyttöönottoa ja vähäpäästöisemmillä autoilla ajamista. Myös autokannan uusiutuminen 
tuodaan uutisissa esille, mikä korostuu kierrätykseen liittyvässä uutisoinnissa ja 
autoalan viestinnässä. Esimerkki aineistosta, jossa korostetaan vähäpäästöisten autojen 
merkitystä ilmastonmuutoksen torjumiseksi: 
Suomessa on pohdittu uusia menetelmiä liikenteen hiilidioksidipäästöjen 
vähentämiseksi. Jotta ilmastonmuutosta saataisiin hillittyä, tulisi kotimaisen 
autokannan uusiutua vähäpäästöisempiin malleihin. Tällä hetkellä Suomen 
autokanta on Euroopan vanhimpia.
98  
Kuvio 4. Sanomalehtiuutisoinnissa samassa kontekstissa esiintyvän ilmastonmuutoksen ja 
autoilun ympäristön kannalta kielteisten, myönteisten ja neutraalien uutisten prosenttiosuudet 
v.1996–2013. 
 
Lähde: KSML, HS, MT, KL, KALE, ja TS. 
                                                                
97
 Gavin 2008, 32–39. 
98
 Autojen romuraha harkinnassa, KSML 31.10.2009, Kotimaa.  












Peter Ekholmin mukaan ilmastonmuutos nähdään uutisissa yhtä abstraktiksi ja 
käsitteelliseksi kuin EU.
99
 Lehtijutuissa näkyikin ilmastonmuutoksesta kertovien 
mielipiteiden ja uutisien kirjo, joista valtaosassa huokuu huoli ilmastonmuutoksesta, 
mutta keinot tämän hillitsemiseksi ja tulevaisuuden ennusteet vaihtelevat synkistä 
myönteisiin skenaarioihin. Esimerkiksi energian säästöön liittyvät toimet koskevat joko 
toiminnan vähentämistä tai kaluston uusimista. 
3.4. Vaihtoehtoina energiatehokkaammat autot ja biopolttoaineet 
 
Energiatehokkuus on yksi nykyaikaisen autoteollisuuden näkyvimmistä tavoitteista, 
joka on nähty myös tärkeäksi keinoksi päästöjen vähentämiseksi. Yksinkertaisimmillaan 
energiatehokkuus tarkoittaa ”enemmän vähemmällä”, jolloin energiankulutusta tulisi 
pienentää ja kustannustehokkuutta tulisi lisätä koko tuotteen elinkaaren ajalta. 
Teollisuuden tuotannon hyötysuhde on paranemassa, ja Peter Dobersin ja Rolf Wolffin 
mukaan energiatehokkuus kohenee joka vuosi noin yhden prosentin. Energian käytön 
tehokkuuteen pyritään myös lainsäädännöllisellä ohjauksella.
100
 Noin viidesosa 
energiatehokkuuteen liittyvistä sanomalehtiuutisista käsittelee EU:n vähäpäästöisyyteen 
tähtäävää politiikkaa. 
Energiatehokkuus sisältyy osana EU:n uusiutuvan energian RES-direktiiviä, jonka 
tavoitteena on nostaa uusiutuvan energian osuus EU-maissa 20 %:iin energian 
loppukulutuksesta vuoteen 2030 mennessä. Suomen tulisi nostaa uusiutuvan energian 
osuus 38 %.iin loppukulutuksesta.
101
 Energiatehokkuuteen tähtäävistä direktiiveistä 
uutisoidaan paljon kaikissa lehdissä. Whitmarsin tutkimuksen mukaan erilaiset 
lainsäädännölliset muutokset ovat vaikuttaneet autoteollisuuden vähäpäästöisyyteen 
näkyvimmin.
102
 Esimerkiksi AL:n uutisen Mahdollisuuksina päästövähennyksiin 
direktiivi listaa biopolttoaineiden käytön ja energiansäästön mukaan EU-maat ovat 
päättäneet toteuttaa direktiivin vaatimukset velvoittamalla polttoaineiden myyjät 
sekoittamaan polttoaineisiin uusiutuvista materiaaleista tehtyä polttoainetta.
103
 
1990-luvulla aiheesta uutisoitiin vain muutamassa uutisessa, joissa tuotiin neutraaliin 
sävyyn esille, että uudet autot ovat energiatehokkaampia kuin vanhat autot. 2000-
luvulla energiatehokkuuteen ja autoihin liittyvässä viestinnässä käsitellään laajemmin 
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keinoja parantaa autojen energiatehokkuutta. Autojen energiatehokkuuteen liittyviä 
uutisia ilmestyi paljon varsinkin vuosina 2007–2009 tarkastelemissani lehdissä. 
Määrällisesti energiatehokkuudesta ei kuitenkaan kirjoitettu paljon (kuvio 1), mutta 
energiatehokkuus mainittiin toisaalta esimerkiksi uudesta teknologiasta tai 
ilmastonmuutoksen torjumisesta käsittelevissä uutisissa. Useimmissa uutisissa 
kerrotaan, että biopolttoaineiden käyttö, taloudellinen ajotapa ja vähäpäästöisemmällä 
autolla ajaminen ovat tärkeimpiä keinoja energian käytön tehostamiseksi. 
Energiatehokkaaseen autoiluun ja vähäpäästöisestä teknologiasta kerrotaan monesti 
käsitteillä puhtaampi autoilu tai jopa ekoautoilu. 
Uutisten mukaan liikenteen energiankäytön tehostumiseen vaikuttaa etenkin 
vähäpäästöisempi moottori. Monissa uutisissa ja autoliitteissä uudempien autojen 
kerrotaan olevan energiatehokkaita. Esimerkiksi SS:n uutinen Päästöt laskussa 
kannustaa uuden auton ostoon paremman energiatehokkuuden saavuttamiseksi.
104 
 
Toisaalta energiatehokkuus nähdään haasteena, johon kaikkien tulisi pyrkiä. Kuluttajia 
kehotetaan esimerkiksi erilaisissa tempauksissa energiatehokkuuteen ja tempauksista 
sekä niiden tavoitteista uutisoidaan lehdissä. Esimerkiksi Litra päivässä –
energiansäästökampanjasta uutisoitiin kaikissa lehdissä.  
Useat keinot, jotka tavoittelevat energiatehokkuutta, liittyvät autoilun vähentämiseen, 
joukkoliikenteen käytön lisäämiseen ja kimppakyyteihin. Näitä asioita käsiteltiin jo 
ilmastonmuutosta kartoittavassa osiossa. SS:n uutisessa Luonnonvarojen säästö 
yhteinen asia kehotetaan yleisesti energiatehokkuuteen, johon voi vaikuttaa esimerkiksi 
energiaa säästämällä.
105
 Autoala käsittelee energiatehokkuutta pääasiassa samalla 
tavalla kuin myönteisesti autoilusta kertovat sanomalehtiuutiset. Energiatehokkaisiin 
autoihin viitataan etenkin uusia autoja käsittelevässä uutisoinnissa. 
Energiatehokkuutta käsitteleviin uutisiin verrattuna biopolttoaineista uutisoidaan 
enemmän (kuvio 5). MT:ssa ja SS:ssa uutisoidaan määrällisesti eniten biopolttoaineista, 
sillä molemmissa ilmestyi noin 130 uutista vuodesta 1996 vuoteen 2013 (kuvio 1). 
Biopolttoaineet ovat joko jätteistä tai eloperäisistä raaka-aineista kuten puuraaka-
aineesta, peltobiomassasta tai palmuöljystä valmistettua bioetanolia tai -dieseliä. 
Biopolttoaineita kehitetään liikenteen käyttöön ja lämmön- sekä sähköntuotantoon. 
Jätteiden uusiokäytön ja uusiutuvien luonnonvarojen kannalta monet pitävät 
biopolttoaineita päästöjen kannalta myönteisinä. 
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Kuvio 5. Uutisointi autojen energiatehokkuudesta ja biopolttoaineista sanomalehdistössä 
vuosina 1996–2013. 
 
Lähde: KSML, HS, MT, SS, KALE, KL. 
 
1990-luvulla biopolttoaineista ei juuri uutisoitu, vaikka esimerkiksi Brasilia oli 
aloittanut etanolin valmistamisen sokeriruo’osta. Biopolttoaineisiin kiinnitettiin 
huomiota enemmän vasta seuraavalla vuosikymmenellä, ja siitä käyty keskustelu 
jakautuu yleensä kahtia: joko biopolttoaineita pidetään fossiilisiin polttoaineisiin 
verrattuna vähemmän päästöjä aiheuttavana tai suurena päästölähteenä. Samoin kuin 
luvussa 3.7. sähköautouutisoinnista kerrottaessa käy ilmi, myös uusiutuvista 
luonnonvaroista valmistetut biopolttoaineet nähdään yhtenä vähäpäästöisen ja 
energiaomavaraisen tulevaisuuden mahdollistajina. Biopolttoaineita pidetään 
hiilidioksidipäästöjä vähentävinä ja tärkeänä vaihtoehtona perinteiselle polttoaineelle 
myös siksi, että öljyä on vain rajallisesti saatavilla.
106
 
Paljon uutisoidun biopolttoainelajien raaka-aineen, palmuöljyn, valmistamisen ja 
tropiikissa kasvattamisen on kritisoitu tuhoavan luonnon monimuotoisuuden.
107
 
Biopolttoaineiden viljelemisen pelätään myös aiheuttavan ruoantuotannon vähenemistä 
eloperäisten raaka-aineiden tuotannon viedessä rajallista peltotilaa. Pelko 
ruoantuotannon vähenemisestä laajentaa biopolttoainekeskustelun globaaliksi 
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yhteiskunnan tulevaisuutta koskevaksi keskusteluksi toisin kuin vaikkapa lähinnä 
teknisistä asioista käsittelevissä hiukkassuodattimiin liittyvissä uutisissa. Seuraavassa 
mielipidekirjoituksessa ollaan huolissaan ruoantuotannosta:  
 
Biopolttoaineiden viljely ja polttaminen vain pahentaisi ja nopeuttaisi maapallon 
tilan heikkenemistä. Maatalous käyttää jo nyt liikaa maata, jota maapallo 
tarvitsee ilmastonsa ja kemiansa säätelyyn. Auto kuluttaa 10–30 kertaa enemmän 
hiiltä kuin sen kuljettaja, joten voi vain kuvitella, kuinka paljon lisää peltoalaa 




Mielipidekirjoituksissa halutaan toisinaan lopettaa eläinperäisten biopolttoaineiden 
tuottaminen kokonaan kuten esimerkiksi kirjoituksessa Ei ruokaa tankkiin
109
. 
Ruoantuotannon väheneminen esitetään myös IPCC:n raportissa yhdeksi uhaksi 
maailmalle. Monet uutiset käsittelevät eri maiden kuten Brasilian biopolttoaineiden 
tuotantoa. Myös etanolin halvemmasta tuonnista Ruotsiin ja biopolttoaineiden suosiosta 
maahan on uutisoitu lehdissä.
110
  Lisäksi jokaisessa lehdessä on tuotu esille 
Yhdysvaltojen kiinnostus uusiutuviin biopolttoaineisiin, sillä monet osavaltiot ovat 
antaneet taloudellista tukea uusiutuvien polttoaineiden kehittelyyn. Esimerkiksi 




Toisaalta useassa mielipidekirjoituksessa epäillään biopolttoaineiden vähäpäästöisyyttä, 
jonka vuoksi biopolttoaineiden elinkaarta on tärkeä tarkastella.
112
 Useassa uutisessa 
väitetään, että biopolttoaineiden viljely ja polttaminen aiheuttavat liian suuria päästöjä. 
Lehdissä tuodaan myös esille, että autoala kyseenalaisti vuonna 2006 biobensiinin 
ympäristöedut, sillä eri polttoainevaihtojen kokonaisvaikutuksista ei ollut tutkittu.
113
  
Kielteisiä uutisia esiintyy eniten MT:ssa. Vuodesta 2007 lähtien uutisissa tuodaan esille 
palmuöljyn kielteiset vaikutukset. Tämän korostetaan lisäävän erilaisia päästöjä ja 
toisaalta uutisissa pelätään, että muu viljelytila vähenisi laajamittaisen palmuöljyn 
tuottamisen takia. Tämä vaikuttaisi suoraan esimerkiksi viljanviljelijöihin, sillä 
perinteisen viljelyn rinnalla tuotettaisiin bioenergiaa. 
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Biopolttoaineista on uutisoitu runsaasti MT:ssa (kuviot 6 ja 7), mikä heijastaa sitä, että 
lehteä lukevat maataloudesta elantonsa saavat, joista monia koskettaa myös 
biopolttoaineiden tuotanto. Useassa MT:n uutisessa ollaankin huolissaan viljan 
vähenemisestä, mitä ei tuoda yhtä näkyvästi esille muissa lehdissä. Uutisessa 
Biopolttoaine ahmii viljaa kiihtyvää tahtia
114
 pelätään viljelijöiden töiden loppumista 
biopolttoaineiden yleistymisen myötä.  
Etenkin 2000-luvun alussa biopolttoaineita käsittelevissä uutisissa kuitenkin myös 
ennustetaan biopolttoaineiden olevan tulevaisuudessa yleistyvä tärkeä 
hiilidioksidipäästöjä vähentävä keksintö. Biopolttoaineiden myönteisiä ja kielteisiä 
vaikutusta ympäristöön ja yhteiskuntaan on tutkittu paljon, mistä on uutisoitu myös 
sanomalehdissä. Myös SS:ssa on paljon uutisointia biopolttoaineista, ja suhteellisen 
suuri osa SS:n lukijoista asuvat maaseutumaisessa ympäristössä. 
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Lähde: KSML, HS, MT, KL, KALE, SS. 
 
Joissain uutisissa autoalan näkemys biopolttoaineista kerrotaan olevan kriittinen. 
Esimerkiksi HS:n uutisessa kerrotaan, että autoala vaatii biopolttoaineiden 
ympäristövaikutusten arvioimista.
115
 Myös eri polttoainelaatujen kehittämistä pidetään 
tärkeänä autoalan viestinnässä: 




St1:stä voi pitää yhtenä näkyvimmistä autojen biopolttoaineiden kehittelijöistä 
Suomessa. St1:sen valmistamasta bioetanolista uutisoidaan etenkin HS:ssa ja MT:ssa 
myönteisesti ja St1:sen odotetaan panostavan biopolttoaineiden kehittelyyn. Uutisissa 
kritisoidaan biopolttoaineiden vähäpäästöisyyttä, sillä biopolttoaineiden tuotanto 
aiheuttaa usein paljon päästöjä. Esimerkiksi monessa MT:n uutisessa epäillään 
biopolttoaineiden päästöjen vähennystä kuten seuraavassa uutisessa: 
Biopolttoaineisiin päteekin Sailaksen mukaan sanonta ”lääke on pahempi kuin sairaus”. 
Biopolttoaineiden tuotanto syö fossiilista energiaa siinä määrin, että kokonaispäästöt 
nousevat usein ohi öljyn ja kivihiilen.
117
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3.5. Autojen kierrätyksen vaikutus päästöihin 
 
Autot aiheuttavat päästöjä koko elinkaarensa aikana, ja päästöjen vähentämiseksi 
hallitus on asettanut erilaisia tavoitteita ja määräyksiä, jotka koskevat myös autojen 
kierrättämistä. Kierrätyslainsäädännössä määritellään päästörajoja ja sääntöjä autojen 
kierrätykseen. Vuonna 2004 voimaan tulleen romuautodirektiivin mukaan romuauton 
painosta on hyödynnettävä ja uudelleenkäytettävä 95 % vuoteen 2015 mennessä. 
Kierrätyksen taustalla on ajatus ekologisuudesta, joka tulee huomioida loppuun 
käytettyä tavaraa hävitettäessä. Kestävää kulutusta voidaan analysoida kulutusprosessin 
eri vaiheissa, joita ovat kulutuspäätöksen valmistelu, hankinta, käyttö tai kulutus ja 
lopuksi kierrätys tai hävitys. Vähäpäästöisen auton ostaminen ja kierrättäminen 
kuuluvat Ilmo Massan ja Sanna Ahosen mukaan ”arkielämän ympäristöpolitiikkaan”, 
jossa auto nähdään osana kulutustarvikkeita, joilla on tietty elämänkaari.
118
 Ajankohta, 
milloin olisi ympäristön kannalta paras aika hävittää tuote, riippuu usein käyttäjästä. 
Autoala on pyrkinyt viestinnässään ohjeistamaan kuluttajaa ympäristölle parhaaseen 
hävittämistapaan. Autoalan mukaan auto tulisi kierrättää jo ajoissa, sillä vanha auto 
aiheuttaa enemmän päästöjä kuin uusi. 
1990-luvulla autojen kierrätystä ja päästöjä käsitteleviä uutisia oli melko vähän. Eniten 
uutisointia esiintyi HS:ssa ja KSML:ssa, ja uutiset käsittelivät uusista muutoksista 
lainsäädännössä sekä kehotettiin autojen kierrätykseen ympäristön hyväksi. Autojen 
kierrätyksestä uutisoitiin kyseisellä vuosikymmenellä pääosin neutraalisti. Uutisissa 
esimerkiksi kerrotaan eri yritysten kierrätyksestä ja kierrätykseen päätyvien autojen 
määristä.119 Myös kierrätyksen hyötyaste on tuotu esille sekä 1990-luvun että 2000-
luvun uutisoinnissa kierrätyksen ympäristöhyödyistä uutisoitaessa kuten SS:n otsikosta 
ilmenee: Autoromusta talteen 80 prosenttia120. Toisaalta kierrätystä on myös kritisoitu 
etenkin sekä MT:n ja HS:n uutisissa sillä perusteella, että ympäristöä tulisi huomioida 




1990-luvulla informoitiin myös autojen ja renkaiden kierrätyksestä, joiden vieminen 
kierrätykseen nähdään ympäristön kannalta myönteisenä. HS:ssa kerrottiin kyseisellä 
                                                                
118
 Massa & Ahonen 2006, 6–9. 
119
 Renault alkaa kerätä autonosia kierrätykseen, HS 13.6.1991, Talous. 
120
 Autoromusta talteen 80 prosenttia, SS 27.5.1996, Kuluttaja. 
121




vuosikymmenellä kuudessa uutisessa esimerkiksi renkaiden kierrätyksestä kuten 
uutisessa Autonrenkaita ei saa viedä enää kaatopaikalle.
122
 Vuosikymmenen lopulla 
uutisoitiin myös EU:n suunnittelemasta jätelaista, jonka mukaan autojen valmistajien 
pitää huolehtia kuluttajalle ilmainen auton kierrätys. 2000-luvun alussa uutisoitiin 
kyseisen lain voimaantulosta.
123
 Uutisissa kerrotaan myös tiukentuneista 
ympäristödirektiiveistä, joiden tavoitteena on parantaa kierrätyksen hyötyastetta 
nostamalla materiaalien uudelleenkäyttöastetta. 
2000-luvun alussa kierrätykseen ja päästöihin liittyviä uutisia on runsaasti. Uutisointia 
on eniten vuodesta 2001 vuoteen 2005, jolloin KSML:ssa, HS:ssa, MT:ssa, SS:ssa, 
TS:ssa, KL:ssä ja KALE:ssa julkaistiin yhteensä 207 uutista. KSML:ssa on kirjoitettu 
eniten kierrätykseen liittyvää uutisointia, yhteensä 105 kappaletta. Noin joka kolmas 
kierrätykseen liittyvistä uutisista liittyykin jollain tapaa lainsäädäntöön. 2000-luvun 
alussa uutisoitiin etenkin romutusdirektiivistä ja jätelain muutoksista, jotka vaikuttavat 
myös kierrätykseen. Kaikissa lehdissä mainitaan myös autoalan, ympäristöministeriön 
ja Ajoneuvohallintokeskuksen yhdessä vuonna 2000 tehdystä romuautojen Pilot-
hankkeesta, jossa testattiin EU-direktiivissä määritetyn kierrätysjärjestelmän 
toimivuutta. 
2000-luvulla SAk:n järjestämästä Kierrätysarvoa-kampanjasta uutisoitiin kaikissa 
tarkastelemissani lehdissä. Kampanjan ollessa käynnissä kuluttaja sai auton kierrätyksen 
yhteydessä etusetelin, joka oikeutti 500 euron alennukseen uutta autoa ostettaessa tai 
200 euron alennukseen käytettyä autoa ostettaessa. Esimerkiksi KSML:ssa kampanjasta 
kirjoitettiin seitsemässä uutisessa.  Kampanjasta uutisoitiin muun muassa seuraavilla 
otsikoilla: Romuautoista saa taas rahaa,
124





 Kuluttajaa kannustetaan kierrätykseen myös siksi, 
että kierrätettäessä autosta saa romutustodistuksen, jonka jälkeen auto saadaan 
virallisesti pois rekisteristä eikä autosta tarvitse enää maksaa vuosimaksuja. Monissa 
kampanjaa koskevissa uutisissa tuodaan myös esille kuluttajan vastuu kierrätyksestä ja 
päästöjen vähentämisestä. 
Valtaosa lehden kierrätykseen liittyvästä uutisoinnista on informoivaa ja myönteistä. 
Uutiset käsittelevät päästönäkökulmasta katsottuna kierrätyksen tärkeyttä ja tätä kautta 
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tapahtuvaa autokannan uusiutumista päästöjä vähentävänä tekijänä. Myönteiset uutiset 
korostavat kierrätyksen tärkeyttä päästöjen vähentämiseksi, jotta esimerkiksi autoa ei 
jätetä luontoon. Esimerkiksi KALE:ssa kirjoitetaan seuraavasti:   
 
Paikoitellen suomalaisia maisemia ja laajemminkin eurooppalaisia näkymiä 




Neutraaleissa uutisissa tiedotetaan uusista kierrätyspaikoista tai kerrotaan 
kierrätystavaran uusiokäyttömahdollisuuksista. Uutisissa selostetaan konkreettisesti 
kierrättämiseen liittyviä asioita kuten kierrätyksen yleistymisestä, romuauton 
kierrättämisestä pankkitunnuksilla, renkaiden palautuksesta veloituksetta sekä annetaan 
ohjeistusta kierrättämiseen. Esimerkiksi HS:n uutisessa Näin auto kierrätetään
128
 
kerrotaan, mitä tulee tehdä päästäkseen ympäristöä vähiten kuormittavalla tavalla eroon 
autosta. Uutisissa tuodaan monesti myös esille, miksi auton kierrättäminen on 
ympäristölle hyväksi. Autojen kierrätykseen kehotetaan myös esteettisistä syistä, sillä 
autonromua luonnossa ei pidetä kauniina. Uutisissa tuomitaan laiton kierrätys, joka 
monesti aiheuttaa lisää päästöjä, sillä harmaan talouden toimijat eivät välttämättä toimi 
ympäristöä kunnioittaen. 
Monissa uutisissa tuodaan esille autokannan uusiutumisen tärkeys päästöjen 
vähentämiseksi. Esimerkiksi KALE:n uutisessa Suomessa 188 000 saastepommia 
kehotetaan viemään vanha auto kierrätykseen. Autokannan uusiutumiseen liittyvät 
uutiset ovat monesti autoalalta lähtöisin. Autoala tiedotti ensimmäisen kerran 
kierrättämisestä 1990-luvulla. Kierrättämiseen kannustettiin varsinkin siksi, että vanhat 
autot saastuttavat paljon enemmän kuin uudet. Autoalan kierrätykseen liittyvästä 
viestinnästä kerrotaan enemmän luvussa 4.1.2. 
Etenkin mielipidekirjoituksissa otetaan kantaa siihen, että kierrätys nuorentaa 
autokantaa. Autokannan nuorentumisen ympäristövaikutukset voidaan nähdä 
myönteisinä, sillä uudet autot ovat yleensä vähäpäästöisempiä, mutta toinen puoli 
korostaa uusien autojen valmistamisesta ja romutettavan materiaalin kasvamisesta 
aiheutuvan ympäristöhaittoja. Uutisissa on myös kritisoitu kierrätyksen 
ympäristöhaitoista. Uutisia, joissa kierrätys nähdään päästöjen kannalta kielteisenä, 
esiintyi varsinkin vuosina 2006–2010 (kuvio 8). Esimerkiksi seuraavassa HS:n 
mielipidekirjoituksessa tuomitaan uusien tuotteiden ostaminen: 
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Ekotuotteiden ostaminen johtaa jossakin vaiheessa siihen, että ne on hävitettävä tai 
kierrätettävä. Ekomerkin saamisen edellytyksenä voisi olla se, että tuotetta ei tarvitsisi 
hävittää, vaan siihen vaihdettaisiin jokin osa. Myös se, että tuotetta voisi ja että sitä 
kannattaisi korjata, olisi oikeaa ekologisuutta, ei pelkästään ekologisuutta.
129
 
Romutusjärjestelmää on myös kritisoitu hitaaksi ja koko järjestelmän vähäpäästöisyys 
on kyseenalaistettu.
130
 Vaikka useissa uutisissa kerrotaan, että romuautojen kierrätys on 
yleistynyt, toisissa uutisissa autojen kokonaisuudessaan alhainen kierrätysaste tuodaan 
esille, sillä uutisten mukaan vain viidennes autoista kierrätetään.
131
  Toisaalta suuri osa 
uutisista pitää autokannan nuorentumista tärkeänä päästöjen vähentämiseksi.
132
 
Kuvio 8. Sanomalehtiuutisointi, jossa kierrätys nähdään ympäristön kannalta 
kielteisesti, neutraalisti tai myönteisesti vuosina 1996–2013. 
 
Lähde: KSML, KL, KALE, SS, HS, MT. 
 
3.6. Katalysaattori ja hiukkassuodatin vaikuttavat päästöihin 
 
Vähäpäästöisemmät autot tarkoittavat uutisissa yleensä uudella teknologialla 
varustettuja autoja. Autoteollisuuteen on vaikuttanut erilaiset kansainväliset 
päästömääräykset, joiden tiukentuessa katalysaattori ja hiukkassuodatin tulivat lähes 
kaikkiin uusiin autoihin EU-maissa. Katalysaattori tuli lähes kaikkiin uusiin autoihin 
vuonna 1992 ja hiukkassuodatin vuonna 2007 lähes kaikkiin uusiin dieselmoottorilla 
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varustettuihin autoihin. Laki ei kuitenkaan määrittele tekniikkaa, millä päästötavoitteet 
tulisi saavuttaa, mutta käytännössä hiukkassuodatin ja katalysaattori ovat yleisimpiä 
laitteita, jotka vähentävät autojen päästöjä. 
Katalysaattori alkoi yleistyä Suomessa 1990-luvun alkuvuosina, ja laitteen yleistymisen 
seurauksena typenoksidien, hiilivetyjen ja hiilimonoksidipäästöt vähenivät 
merkittävästi. Katalysaattorin vaikutus ilmaan aiheutuvien päästöjen määrissä tuodaan 
lehdissä usein esille vertaamalla päästöjä ilman katalysaattoria olevaan autoon. 
Esimerkiksi KALE:ssa uutisoitiin, että ennen 1990-luvun alkua käyttöönotetut 




Katalysaattorista kirjoitettujen uutisten määrä painottuu vuodesta 1990 vuoteen 1995, 
mikä poikkeaa ajallisesti muista tarkastelemistani teemoista, joiden uutisointi painottuu 
vuodesta 2000-luvun alkuun (kuvio 2). Vuodesta 1990 vuoteen 1992 katalysaattori oli 
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Kuvio 9. Autoihin ja päästöihin liittyvien teemojen uutisointi sanomalehdistössä vuosina 1990–
1993. 
 
Lähde: HS, MT ja KL. 
 
Vuosina 1990–1993 katalysaattoriin liittyviä uutisia julkaistiin HS:ssa yhteensä 109 
kappaletta, kun taas seuraavan yhdentoista vuoden aikana lehdessä ilmestyi 115 uutista. 
Katalysaattoriin ja muihin teknisiin laitteisiin liittyvässä uutisoinnissa näkyykin, että 
sellaisesta aiheesta uutisoidaan, joka on uusi. 2000-luvulla katalysaattorista uutisointi on 
vähentynyt selvästi (kuvio 10). 
Kuvio 10. Sanomalehtiuutisointi katalysaattoreista ja autoista päästökontekstissa vuodesta 
1990–2013. 
 
Lähde: HS, KL ja MT. 



























1990-luvun alun uutisia voi tarkastella vain HS:ssa, KL:ssa ja MS:ssa, sillä muiden 
sanomalehtien sähköiset arkistot eivät ulotu näin pitkälle. Uutisoinnin määrä vaihtelee 
paljon lehtien välillä. HS:ssa julkaistiin eniten katalysaattoriin liittyviä uutisia vuoden 
1990 ja vuoden 1993 välillä, yhteensä 109 kappaletta, kun taas MT:ssa ei julkaistu 
yhtään uutista kyseisellä aikavälillä. KL:ssä uutisoitiin vuoden 1990 ja vuoden 1993 
välillä 18 uutista. 
HS:ssa oli myös muita lehtiä enemmän uutisointia katalysaattoreiden vaikutuksesta 
ympäristöön. Useassa uutisessa kerrottiin, että katalysaattori ei vähennä 
kokonaispäästöjä, sillä hiilidioksidipäästöt eivät pienene katalysaattorista huolimatta. 
Esimerkiksi mielipidekirjoitus Katalysaattorikin vain osa-askel
134
 kritisoi 
katalysaattorin todellisia päästövähennyksiä. Useissa uutisissa katalysaattori nähdään 
päästöjä vähentävänä laitteena kuten seuraavassa esimerkissä: 
Auton käyttö saastuttaa monin verroin enemmän kuin auton valmistus. 




Katalysaattoria käsitteleviä pääkirjoituksia ilmestyi etenkin HS:ssa 1990-luvun alussa. 
Pääkirjoitusten suuri määrä osoittaa, että lehti kokee asian merkittäväksi. 
Pääkirjoituksissa katalysaattorit nähtiin yleensä päästöjä vähentävänä laitteena kuten 
otsikko Hyvä katalysaattoripäätös lupailee.
136
 Katalysaattorista kirjoitettiin paljon myös 
mielipidekirjoituksia vuosina 1990–1991. HS:ssa aiheesta oli mielipidekirjoituksia noin 
kolmannes koko sanomalehtikirjoittelusta. Yleensä mielipidekirjoituksissa, joissa 
katalysaattorit nähdään katalysaattorit kielteisinä, kritisoidaan sitä, että päästöt eivät 
vähene tarpeeksi. Toisaalta muutamissa uutisissa tuotiin myös esille, että autotekniikan 
kehittyminen parantaa myös katalysaattorien päästöihin vaikuttavaa tekniikkaa.  
Katalysaattorista kirjoitetaan paljon HS:n lisäksi myös KALE:ssa, jossa uutisoidaan 
runsaasti laitteen käyttöön liittyvistä asioista kuten katalysaattorin puhtaana pitämisen 
tärkeydestä, laitteen päästöjä vähentävästä vaikutuksesta ja esilämmityksen tärkeydestä. 
Esilämmitykseen kehotetaan etenkin energian säästämiseksi. Aiheen kielteisesti 
näkevissä uutisissa varoitetaan katalysaattoriauton ammoniakkipäästöistä, 
katalysaattorista irtoavasta platinasta ja katalysaattorin aiheuttamista 
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hiilidioksidipäästöistä. Varsinkin mielipidekirjoituksissa katalysaattori nähdään suurena 
päästölähteenä kuten seuraavassa kirjoituksessa: 
Totuus bensiinikäyttöisten autojen kulutuksesta ja hiilidioksidipäästöistä on se, että ennen 
katalysaattoripakkoa valmistetut laadukkaat autot kuluttavat vähemmän kuin 
katalysaattoriautot ja siten hiilidioksidipäästöt ovat pienemmät. Katalysaattoriautojen 
suuri kulutus johtuu katalysaattorin vaatimasta rikkaasta seoksesta. Ilman katalysaattoria 
voidaan käyttää laihempaa seosta, mikä vähentää kulutusta.
137 
1990- ja 2000 –luvuilla lehtien uutisointi on pääosin neutraalia ja katalysaattoria 
pidetään yleisesti vähäpäästöisenä.  Ilman katalysaattoria olevista autoista otsikoidaan 
vahvoin sanakääntein kuten seuraavissa otsikoissa: Ilman katalysaattoria savuttavia 
autoja vielä 188 000.
138
 ja Suomessa on 188 000 saastepommia
139
. Esimerkiksi 
KSML:n uutisessa kirjoitettiin, että kaupunkien ilmanlaatu on selvästi parantunut 
katalysaattoreiden myötä. Varsinkin 2000-luvulla katalysaattorista kerrotaan uutisissa 
vain sivumainintana, sillä laite ei ole enää uutuus. Useassa uutisessa kirjoitettiin 
katalysaattorin tai hiukkassuodattimen vähentävän autoliikenteen päästöjä, mutta tämän 
jälkeen kirjoitettiin muista auton teknisistä ominaisuuksista. 
Katalysaattorin tavoin myös hiukkassuodatin tuli lähes kaikkiin uusiin autoihin 
päästömääräyksien tiukentuessa vuonna 2007. Hiukkassuodatin on bensiini- ja 
dieselmoottoreilla varustettujen autojen pakokaasujen puhdistuslaite. 
Hiukkassuodattimesta uutisoidaan sanomalehtiuutisoinnissa teknisenä laitteena, joka 
vaikuttaa autoista lähtevien päästöjen määrään. 
Hiukkassuodattimista uutisoitiin eniten vuonna 2008, ja uutisia esiintyi varsinkin 
TS:ssa, SS:sa, KALE:ssa ja HS:ssa (kuvio 8). Uutisoinnin suuri määrä johtuu aiemmin 
mainituista tiukentuneista päästömääräyksistä. Vuonna 2008 suuressa osassa uutisia 
kerrotaankin, että hiukkassuodatin on käytännössä pakollinen kaikissa uusissa autoissa. 
Uutiset hiukkassuodattimesta ovat pääosin neutraaleja, ja ne käsittelevät laitteen 
ominaispiirteitä ja laitteen vaikutusta päästöihin. 
Määrällisesti hiukkassuodattimesta uutisoidaan vähäisesti muihin teemoihin verrattuna 
(kuvio 1). 1990-luvulla hiukkassuodattimista kerrottiin vain HS:ssa yhteensä kahdessa 
uutisessa, muissa lehdissä ei kirjoitettu ollenkaan hiukkassuodattimesta 
päästökontekstissa. HS:n toinen uutinen kertoo Tanskan vähäpäästöisyyteen pyrkivästä 
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politiikasta, jossa hiukkassuodattimet mainitaan olevan yksi keino päästöjen 
vähentämiseksi.
140
 Toinen aihetta käsittelevä teksti on pääkirjoitus, jossa moititaan 




2000-luvulla monissa teknisiä ominaisuuksia käsittelevissä uutisissa tuodaan esille 
myös hiukkassuodatin, joka nähdään yhtenä päästöjä vähentävänä tekijänä. Etenkin 
autoliitteissä vähäpäästöisyydestä kerrottaessa hiukkassuodattimen kerrotaan olevan 
autossa vakiovarusteena.
142
 Esimerkiksi HS:ssa kerrotaan hiukkassuodattimesta 
seuraavasti: 
Yhä pidemmälle kehitetyt polttonesteen ruiskutusjärjestelmät ja 




Sama ilmiö näkyi myös katalysaattoreista kertovissa uutisissa 2000-luvulla, jolloin 
katalysaattori mainittiin uutisissa enää auton yhtenä ominaisuutena. Vuodesta 2008 
lähtien hiukkassuodattimesta kirjoitetaan päästöjen vähentämisen kannalta. Uutisessa 
Ekologinen auto ei ole ainakaan vanha ja iso kerrotaan, että uutta autoa ostaessa 
suomalaiset kiinnittävät huomiota nykyään myös auton ekologisuuteen. Tällöin 
avainasemassa on lehtijutun mukaan pieni polttoaineenkulutus, ja monesti 




Määrällisesti hiukkassuodattimesta on uutisointia eniten SS:ssa (kuvio 11). Lehdessä 
julkaistiin aiheesta yhteensä 56 uutista vuodesta 1996 vuoteen 2013. SS:n uutiset ovat 
pääosin neutraaleja kuten esimerkiksi juttu käheä ja ketterä kaupunkilaismetsäläinen
145
, 
jossa mainitaan hiukkassuodattimen olevan vähäpäästöisemmässä autossa. Kielteiset 
uutiset hiukkassuodattimista käsittelivät yleensä sitä, että hiukkassuodattimet eivät 
vähennä tarpeeksi päästöjä. Tästä esimerkki aineistostani:     
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Vaikka dieselauto olisi varustettu hiukkassuodattimella, on sen vaikutus 
typpioksidien päästöön lähes olematon.
146
 
Kuvio 11. Sanomalehtiuutiset, jotka käsittelevät hiukkassuodatinta ympäristön kannalta 
myönteisesti, neutraalisti tai kielteisesti vuosina 1996–2013. 
 
Lähde: KSML, HS, MT, KL, KALE ja SS. 
 
3.7. Sähkö- ja hybriditeknologiasta runsaasti uutisointia 
 
Sähköauto on täysin sähköllä toimiva auto, jonka voimanlähteenä on sähkömoottori ja 
kaikki auton tarvitsema energia on varastoitu autossa oleviin akkuihin. Hybridiauto voi 
käyttää polttoaineena sähkön lisäksi esimerkiksi bensiiniä.
147
 Sähkö- ja hybridiautot 
ovat nousseet sanomalehtien kirjoittelun suosioon viime vuosina. Tämän toteaa myös 
Jenny Rinkinen, jonka mukaan aiheesta uutisointi on moninkertaistunut vuodesta 2007 
lähtien
148
. Kuvio 2 osoittaa, että etenkin vuosina 2006–2011 oli erittäin paljon 
uutisointia aiheesta kaikissa tarkastelemissani lehdissä. Sähköautot on lisäksi ainoa 
teema, minkä uutisointi kasvoi vuoden 2011 jälkeen (kuviot 12 ja 13). Kaiken kaikkiaan 
vain ilmastonmuutoksesta on enemmän uutisointia kuin sähkö- ja hybridiautoista (kuvio 
1). 
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Kuvio 12. Sanomalehtiuutisointi yhteensä vuosina 2010–2013. 
 
Lähde: KSML, HS, MT, KL, SS, AL, TS, KALE. 
Valtaosa sähkö- ja hybridiautoista käsittelevistä uutisista on julkaistu vuoden 2007 
jälkeen (kuvio 13). Vuosina 2008–2009 sähköautoista kirjoitettiin yhteensä viidessä 
pääkirjoituksessa, joista suuressa osassa pidetään sähköautoa pienten päästöjen ansiosta 
hyvänä asiana ympäristölle. Toisaalta lehdissä esitetään autojen korkea hinnan olevan 
esteenä auton ostamiselle kuten seuraavassa esimerkissä:  
Turun kaupunki on hankkinut hybridiauton ympäristönsuojelutoimiston 
virkakäyttöön. Autollaan kaupunki haluaa viestittää, että puhtaan ympäristön 
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Kuvio 13. Sanomalehtiuutisointi sähkö- ja hybridiautoista vuodesta 1990 vuoteen 2013. 
 
Lähde: KSML, HS, MT, KALE, SS, AL, KL, TS. 
 
Kuten aiemmin on todettu, uutuudet, keksinnöt ja läpimurrot sopivat hyvin median 
uutiskriteereihin, sillä ne ovat helposti tiivistettävissä uutisen muotoon verrattuna 
vaikkapa kiistanalaisiin teorioihin.
150
 Sähkö- ja hybridiautoja käsittelevässä 
uutisoinnissa korostuvat itse tuote ja uusi teknologia. Samassa yhteydessä puhutaan 
myös yleisemmin vähäpäästöisistä energiajärjestelmistä, joita voisi soveltaa myös 
autoiluun. Koska sähkö- ja hybridiauto on tekninen laite, mistä on eniten uutisointia, 
kyseistä teknologiaa pidetään monissa uutisissa tärkeimpänä päästöjen vähentäjänä. 
Jenny Rinkisen mukaan kirjoittelun yleistymisen syynä on autonvalmistajien sekä 
muiden kansallisten ja kansainvälisten toimijoiden aktivoituminen sähköautoalalla, 
teknologinen kehitys sekä tiukentuneet energiankulutukseen ja päästötasoon liittyvät 
poliittiset tavoitteet ja päästörajasäädännön kehitys. Autoala viestii 
vähäpäästöisemmistä autoista kuten sähkö-, hybridi-, etanoli- ja kaasuautoista etenkin 
2010-luvun alussa. Sähköautojen korkea verotus pitää hinnat korkeina Suomessa, ja 
uutisissa verrataan Suomea muihin maihin kuten Norjaan, jossa valtio tukee 
sähköautoilua verovaroin. Lisäksi esimerkiksi Sähköautot – Nyt! -yhteisön toiminnan 
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Uudesta teknologiasta, tässä tapauksessa sähköautoista puhuttaessa asiantuntijoiden ja 
poliitikkojen ääni tulee usein kuuluville. Uutisissa he kommentoivat ja arvioivat 
sähköautojen vaikutusta ympäristöön ja sähköautojen tulevaisuutta. Monissa uutisissa 
myös spekuloidaan erilaisia poliittisia tavoitteita ja yksittäisien poliitikkojen 
kannanottoja siitä, tulisiko valtion tukea sähköautoteknologiaa päästöjen 
vähentämiseksi: 
Liikenteen päästöihin etsitään ratkaisua sähköllä ja biopolttoaineilla toimivista 
kulkuvälineistä --- Matti Vanhanen (kesk) on useassa yhteydessä puhunut 




Sähkö ja hybridiautoista on kirjoitettu runsaasti esittelyjä ja arvosteluja autoliitteissä, 
joissa tuodaan usein esille auton vähäpäästöisyys. Sähkö- ja hybriditeknologiaa 
käsittelevät uutiset ovat luonteeltaan monesti mainosmaisia kuten seuraavassa 
autoliitteen uutisessa: Volvollakin on esillä konseptiauto: 3CC: Sähköautona sen 
saastepäästöt ovat ajossa nolla.
153
 Uutisoinnin sävy sähkö- ja hybridiautoista 
kerrottaessa on suhteellisen myönteinen muihin teemoihin verrattuna.  
Sähköautoteknologia nähdään usein sanomalehtiuutisoinnissa ympäristökysymysten 
ratkaisijana, sillä monet pitävät mahdollisena, että sähköautot ovat täysin päästöttömiä 
tulevaisuudessa. Kun sähköautoista kirjoitetaan päästöttöminä, Potterin mukaan tällöin 
häivytetään auton valmistaja eli yhden päästöjen aiheuttaja pois. Hänen mukaansa on 
yleistä, että tulevaisuuteen liittyviä suunnitelmia kerrottaessa huomio käännetään pois 
toimijan identiteetistä, jolloin toiminnasta kerrotaan ilman tekijää.
154
  Suuri osa sähkö- 
ja hybridiautoja käsittelevistä uutisista pitää kyseistä teknologiaa vähäpäästöisenä 
huolimatta sähkön tuottamisesta aiheutuvista fossiilisista päästöistä. 




Aiheesta on kirjoitettu myös paljon mielipidekirjoituksia ja pääkirjoituksia. Esimerkiksi 
KSML:n pääkirjoituksessa Sähköautoissako tulevaisuus? pohditaan sitä, ovatko 
sähköautojen päästöt tarpeeksi pieni ja onko sähköautojen väitetty vähäpäästöisyys 
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 Monissa mielipidekirjoituksissa ja uutisissa näkyy kuitenkin teknologinen 
innostus, jolloin sähköauto näyttäytyy hiljaisena ja vähäpäästöisenä kulkuvälineenä. 
Toisaalta usein kuitenkin muistutetaan realiteeteista, ettei sähkö- tai hybridiautoa ole 
korkean hinnan vuoksi mahdollista ostaa.  Joissain mielipidekirjoituksissa, kuten 
kirjoituksessa Sähköautossa pärjättävä talvipakkasellakin, epäillään 
sähköautoteknologian toimimista pohjoisen oloissa.
157
 
Sähköautoihin liittyvät kielteiset aiheet voidaan jakaa karkeasti kahteen ryhmään, joista 
toisessa käsitellään teknologisia ominaisuuksia, toisessa sähköauton vähäpäästöisyyttä.  
Sähköautojen vähäpäästöisyyttä epäilevät uutiset liittyvät usein autojen käyttämiin 
fossiilisiin polttoaineisiin kuten seuraava HS:n uutinen: 
Kumpi on järkevämpi valinta ympäristön kannalta, vety- vai sähköauto? Riippuu 
auton käytöstä ja siitä kuinka energia on tuotettu. Sähköä ja vetyä voidaan tuottaa 




Muutamassa uutisessa sähköautoista muistutetaan aiheutuvan päästöjä pitkillä 
matkoilla. TS:n ja KALE:n uutisissa väitetään, että hybridiautot ovat 
ympäristöystävällisiä vain kaupunkiajossa, jolloin jarrutusenergia voidaan muuttaa 
autoa liikuttavaksi sähköksi. Pitkillä maantieajoilla jarrutusenergiaa tarvitaan kuitenkin 
huomattavasti vähemmän ja auto kulkee polttomoottorilla.
159
 Kaiken kaikkiaan kriittisiä 
näkemyksiä on vähän, joka osoittaa, että sähköautoja pidetään vähäpäästöisinä. 
Keskustelu on enemmänkin rakentavaa kuin kriittistä esimerkiksi biopolttoaineisiin 




Etenkin Pohjois-Suomen lehdessä KALE:ssa sähköautoista on kriittistä uutisointia 
erilaisista teknisistä asioista vuosina 2009–2013 ja mahdollisista sähköauton 
toimimisongelmista talvella. KALE:ssa ilmestyi seitsemän uutista liittyen autojen 
käynnistysvaikeuksiin talvella, sähköautojen vaarallisiin jännitteisiin ja siihen, miten 
sähköautot lähtevät hitaasti liikkeelle. Myös KSML:n uutisessa epäiltiin vuonna 1996, 
toimivatko sähköautot Suomen olosuhteissa.
161
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Tarkastelemistani teemoista etenkin sähkö- ja hybriditeknologiasta on kirjoitettu 
runsaasti (taulukko 1). Vähäpäästöistä teknologiaa ja ympäristöystävällisyyttä 
perustellaan eri argumentein, joilla pyritään muun muassa vastaamaan 
ympäristöhaasteisiin ja tukemaan vihreitä arvoja. Tämän lisäksi vähäpäästöisen 
teknologian kehitys on kilpailuetu automarkkinoilla. 
Ilmastonmuutoksesta ja biopolttoaineista kirjoitetaan kuitenkin enemmän 
mielipidekirjoituksia kuin autojen teknisistä ominaisuuksista kuten katalysaattorista ja 
laitteen vaikutuksesta ympäristöön. Tämä johtunee ainakin siitä, että abstrakteina 
käsitteinä ilmastonmuutoksesta ja biopolttoaineista on enemmän näkemyksiä kuin 
yksittäisistä teknologisista muutoksista autoissa. Kuitenkin sähkö- ja hybridiautojen 
suuri myönteisten ja neutraalien uutisien määrä kertoo, että aihe koetaan tärkeäksi 
uutisoinnin kohteiksi. Myönteisten uutisten suuri määrä puolestaan kuvastaa, että 
autojen päästöjen vähentämiseen liittyviä teknisiä uudistuksia arvostetaan. Toisaalta 
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4. Vähäpäästöisyys autoalan viestinnässä 
 
Sanomalehtiuutisoinnissa ja autoalan viestinnässä käsitellään usein samoja aiheita 
liikenteen päästöistä, mutta monesti näkökulma on eri. Autoala viestii luonnollisesti 
myös muista aiheista kuin autojen päästöistä, ja määrällisesti esimerkiksi autokaupasta 
viestitään enemmän kuin päästöistä. Autoalan järjestöjen tiedotteiden on oltava kaikkia 
autoalan toimijoita koskevaa, eikä esimerkiksi yksittäisien automerkkien päästöihin 
liittyviä asioita tuoda esille toisin kuin esimerkiksi sanomalehtien autoliitteissä, joissa 
vertaillaan eri merkkejä ja päästöjä. 
Autoalan viestintä ja sanomalehtiuutisointi ovat toisinaan täysin samansisältöistä, sillä 
autoalan lehdistötiedotteita julkaistaan myös suoraan sanomalehdissä. Autoalan 
viestintä näkyy sanomalehtiuutisoinnissa esimerkiksi STT:n tiedotteina. 
Sanomalehdissä käsitellään suurinta osaa autoalan päästöihin liittyvistä julkisista 
tiedotteista, joskin autoala on uutisissa yleensä kommentoijan roolissa. Toisaalta 
suuressa osassa autoihin ja päästöihin liittyvissä uutisissa autoala ei ole suoraan 
mukana. Päästöjä käsittelevässä viestinnässä autoala tuo esille tieliikenteen erilaisia 
teknisiä uudistuksia ja keinoja vähäpäästöisyyteen kuten autokannan uusiutumisen ja 
taloudellisen ajotavan. Sekä autoalan viestinnässä että sanomalehtiuutisoinnissa esiintyy 
kuitenkin käsite ”elinkaari”, joka tarkoittaa, että autolla on tietyt toimintavuodet, minkä 
jälkeen tuotteesta pitäisi päästä eroon. 
Sekä autoalan viestinnässä että sanomalehtiuutisoinnissa keskitytään lähitulevaisuuteen. 
Esimerkiksi sanomalehtiuutisissa ilmastonmuutoksen seurauksina pidetään olevan 
seuraavan kesän tai talven ilmaston muutokset. Erilaisia ympäristövaikutuksia on vaikea 
ennustaa ja monia kiinnostaa lähitulevaisuuden näkyvät muutokset enemmän kuin 
pitkän aikavälin odotettavissa olevat muutokset. Toisaalta valtaosassa päästöihin 
liittyvissä tiedotteissa ei ole tarkkaa ajankohtaa, joista tyypillisempänä esimerkkeinä on 
autokannan uusiutuminen. Erona autoalan ja sanomalehden uutisoinnin sävyihin on, että 
sanomalehdet uutisoivat enemmän yksittäisistä asioista ja autoala tuo asioita usein 
yleisemmin esille. Tämä johtuu siitä, että tarkastelemani sanomalehdet ilmestyvät 
päivittäin, jolloin uutisissa voidaan käsitellä yhtä asiaa kerrallaan. 
Kun sekä sanomalehdissä että muissakin viestintäkanavissa tuodaan esille kohteen 
vähäpäästöisyys, on uutisointi ja ekomainonta erotettava toisistaan. Tuuli Tammivuori 
määrittelee ekomainoksen sisältävän joitain seuraavista argumenteista: tuote on saanut 
ympäristösertifikaatin, tuotteen valmistuksessa on otettu ympäristönäkökohdat 
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huomioon, tuotteen käyttäminen kuormittaa luontoa totuttua vähemmän tai ostamalla 
tuotteen kuluttaja huolehtii ympäristöstä.
163
  
Yritys harjoittaa vihreää mainontaa, jos yrityksen tuotteet, imago tai palvelut 
yhdistetään ympäristöarvoihin ja samalla tuodaan esille tuotteen korkea laatu ja 
ympäristönsuojelu.
164
 Kyseistä viestintää esiintyy toisinaan autoja esittelevissä 
autoliitteissä. Autoalan viestinnässä korostuvat puolestaan vihreät arvot ja aloitteellisuus 
ympäristön hyväksi. Toyotan hankkeet vähäpäästöisyyden edistämiseksi ja 
Volkswagenin työryhmät Kiinassa sekä molempien yritysten jäsenyys 
ympäristöaiheisissa yrityksissä tuo esille alojen oma-aloitteisen toiminnan ja aktiivisen 
viestinnän päästöjen vähentämiseksi. 
Valtava ympäristöä käsittelevän viestinnän määrä on aiheuttanut sen, että toisinaan 
viestinnässä tuodaan perusteettomasti esille, että tuote on ympäristöystävällinen. 
Kuluttajavirasto laati vuonna 2009 yhdessä Autotuojien (AT) ja Autoalan Keskusliiton 
(AKL) kanssa säännöt siitä, miten ympäristöväittämiä voidaan käyttää autojen 
markkinoinnissa. Ympäristöväittämiä koskevat uudet säännöt käsittelivät etenkin 
päästöjen esittämistä, sillä kulutus ja sitä vastaava hiilidioksidipäästö tulisi ilmoittaa.
165
 
Lisäksi väitteet on pystyttävä todistamaan oikeiksi ja tietojen on oltava täsmällisiä, eikä 
autoa esimerkiksi saa väittää ympräistöystävällisei tai puhtaaksi.
166
 Ympäristöväitteitä 
koskevista uusista säännöistä viestittiin sanomalehdissä
167
 ja autoalan tiedotteissa.
168
  
Kun kuluttajan arvot ja asenteet muuttuvat, myös yritykset muuttavat usein 
toimintaansa. Päästöasioista viestiminen on vielä suhteellisen uutta. Vielä 1980-luvulla 
ympäristönsuojelun ja yrityksen kannattavuuden välinen suhde nähtiin monesti 
ristiriitaiseksi. Yrityksen menestyminen on yhteydessä siihen, minkälaisia mielikuvia 
kuluttajilla on yrityksestä. Viestinnän avulla yritykset voivat muuttaa mielikuvia ja 
käsityksiä.  
Ympäristöaiheiden politisoituminen ja kansalaisten kiinnostuminen päästöasioista 
ajoittuu 1990-luvun lopulle. Ekologinen ja taloudellinen toiminta käsitetäänkin usein 
tehokkaaksi ja nykyaikaiseksi ja saastuttava toiminta mielletään tehottomaksi ja 
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 Kun yritys viestii esimerkiksi vähäpäästöisistä materiaaleistaan ja 
jätehuollon järjestämisestä, se pyrkii osoittamaan huolehtivansa ympäristöstä. 
Ensimmäiset vaatimukset autoliikenteen päästöjen vähentämiseksi ajoittuvat 1970-
luvulle, jolloin kansalaisten kielteiset näkemykset koskivat tienrakentamista, jota 
pidettiin maiseman pilaajana. Myös kasvanut liikenneonnettomuuksien määrä muutti 
ihmisten asenteita maantieliikennettä kohtaan, joskin kriittisinä ääninä olivat lähinnä 




Vahvimmin liikenteen päästöjä kritisoi akateemisen älymystön ja opiskelijoiden 
perustama Enemmistö ry, joka nousi liikenteen ympäristökritiikin keulakuvaksi vuonna 
1968, kun yhdistys perustettiin. Yhdistys järjesti mielenosoituksia, joissa vaadittiin 
yksityisautoilun rajoittamista ja joukkoliikenteen lisäämistä. Enemmistö ry:n räväkät 
kannanotot polarisoivat ympäristökeskustelun kahdeksi vastapariksi, autoilun 




1960-luvun lopulla Suomen luonnonsuojeluliitto (SLL) liittyi kriitikoiden joukkoon. 
Liitto oli alun alkaen kiinnostunut perinnemaisemien säilyttämisestä, mutta Enemmistö 
ry:n perustamisen aikoihin se kiinnostui ympäristön saastumiseen liittyvistä asioista. 
SLL:n ja Enemmistö ry:n vaikutuksesta huoli ympäristöstä siirtyi harjuista ja 
perinnemaisemista kaupunkeihin, lähemmäs ihmisten elinympäristöä. 1980-luvulla 
myös yhä useampi kuluttaja oli huolissaan ympäristön tilasta autojen määrän nopean 
kasvun ja tienrakennuksen myötä, ja etenkin pääkaupunkiseudulla järjestettiin erilaisia 
mielenosoituksia päästöjen vähentämiseksi. 
1990-luvulla ympäristöliike aktivoitui jälleen, jolloin perustettiin moottoriteiden 
vastainen ryhmittymä Monoa liikenteelle, jolloin polkupyöräilyä alettiin kannattaa 
pääkaupunkiseudulla.
172
 1990-luvulla autoilun päästöjen rinnalle tuli yhä vahvemmin 
taloudellinen näkökulma. Keskiössä oli kuluttajan talous, ja vähäpäästöisten tuotteiden 
korkeassa hinnasta kertoessa muistutettiin, että kuluttajalla ei välttämättä ole varaa 
                                                                
169
 Malmelin & Wilenius 2008, 23. 
170
 Masonen & Hänninen 1995, 38. 
171
 Virrankoski 2001, 240–245. 
172
 Mt., 241–242. 
66 
 
tähän. Lauri Virrankosken mukaan yleinen huoli hiilidioksidipäästöistä nosti 
yksityisautoilun kasvun rajoittamisen valtiolliselle tasolle, osaksi päätöksentekoa.
173
 
Reagoidakseen kritiikkiin autojen puolustajat tiivistivät rivinsä, ja Autoliitto perustettiin 
vuonna 1972 autoilijoiden etuja ajamaan. Seuraavalla vuosikymmenellä autoala alkoi 
viestiä vähäpäästöisestä teknologiastaan kuten katalysaattorien tulosta Suomeen vuonna 
1989.
174
 Ympäristöasioiden tärkeyttä osoittaa myös, että AuT:n vuoden 2013 
toimintasuunnitelman yhdeksi tavoitteeksi onkin asetettu ympäristöviestintä
175
.   
Autoalan viestintään vaikuttavat myös paikallisen ja kansallisen tason etu- ja 
valistusjärjestöt, joilla on läheiset yhteydet autoalaan tai järjestöllä on puolivirallinen 
valtiollinen asema.
176
Autoalan mukaan alan tekninen kehitys on ollut merkittävää, jonka 
vuoksi vaihto uudempaan ja vähäpäästöisempään autoon on perusteltua. Esimerkiksi 
AT viestii internet-sivujen ympäristö-osiossa seuraavasti:  
Autojen ympäristövaikutuksia, lähinnä pakokaasupäästöjä ja melua, on 
systemaattisesti pyritty vähentämään 1970-luvulta alkaen. Autojen 




Kalle Toiskallion mukaan autoala on aina ollut lähellä yhteiskunnallisen päätöksenteon 
ydintä, ja siksi autoalan viestinnän kohteena ovat sekä kuluttajat että päättäjät. Autoilun 
vastustajat ja puolustajat ovat viime aikoina pyrkineet vähentämään vastakkainasettelua 
erilaisilla myönnytyksillä: autoalan vastustajat myöntävät autoilun olevan välttämätöntä 
monissa arkielämän tilanteissa, kun taas autopuoli myöntää autoilun aiheuttavan 
päästöjä. 
4.1. Tiedotteet ja kampanjat autoalan viestinnässä 
 
Kun autoilu liitettiin osaksi päästökeskustelua 1980-luvulla, autoala liittyi mukaan, ja 
Autoalan tiedotuskeskus (AuT) muodostui yhdeksi autoalan näkyvimmistä 
viestintäkanavista. Osa ympäristöaiheisista tiedotteista tulee Suomen Auotkierrätyksen 
(SAk) puolelta, joka julkaisee noin kaksi tiedotetta vuodessa. Monesti SAk:n viestintä 
koskee kierrätyksen ja autokannan uusiutumisen olevan hyviä tekoja päästöjen 
vähentämiseksi. 
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Faktoihin perustuvien tilastojen, autojen ensirekisteröintien määrien, muiden 
ajankohtaisien asioiden ja autokaupan menestymisen lisäksi autoalan tiedotteissa 
tuodaan esille toisinaan ympäristöön liittyviä uutisia.
178
 Autoala viestii erikseen 
kansalaisille ja omille sidosryhmilleen. Monissa tiedotteissa vähäpäästöisyyteen 
viitataan tiedotteen lopussa, kun varsinainen aihe on joku muu. Esimerkiksi vuoden 
2001 tiedotteissa käsiteltiin autokauppaa, mutta tiedotteen lopussa todettiin tieliikenteen 
kokonaispäästöjen vähenevän, jos autokanta uusiutuu.
179
 
Tiedotteita julkaistaan monesti isoimmissa sanomalehdissä vuosittain noin kahdesta 
kuuteen kappaletta. Pääosa viestinnästä on sähköistä, ja esimerkiksi AuT:n internet-
sivuilta löytyy autoalaa koskevia erilaisia julkisia tilastoja, tiedotteita, julkaisuja ja 
tutkimuksia. Tiedotteiden lisäksi kampanjat on yksi tehokas keino tuoda esille asioita, 
joita halutaan tuoda julki tietylle kohderyhmälle tai suurelle yleisölle. Kampanjat voivat 
vaikuttaa mediajulkisuuden kautta myös poliittiseen päätöksentekoon.
180
Autoalan eri 
toimijat ovat tehneet yhteistyötä esimerkiksi erilaisissa tapahtumissa ja kampanjoissa, 
joissa käsitellään monesti päästöihin liittyviä asioita.  
1980-luvun lopulta vuoteen 2009 käynnissä ollut Auto. Sillä kulkee kaikki -kampanja oli 
ensimmäinen ja näkyvin autoalan tempaus, jossa tiedotettiin erilaisia ympäristö- ja 
päästöasioita sekä tuotiin esille autoteollisuuden vähäpäästöisiä innovaatioita. Auto. 
Sillä kulkee kaikki –kampanjasta tuli myös autoalan näkyvä tunnuslause. Kampanjan 
tavoitteena oli tuoda esille uudempien autojen vähäpäästöisyys ja kumota samalla 
näkemyksiä saastuttavasta autosta. Projektissa olivat vetovastuussa ÖKL, AT ja AKL. 
Varsinkin kampanjan ensimmäisinä vuosina myös Autoliitto ja Neste Oil olivat 
mukana. Kampanja sisälsi lehti- ja tv-mainontaa, tiedotteita, esitteitä ja 
tiedotustilaisuuksia vuodesta riippuen. Osa autoalan tiedotteista ja esitteistä suunnattiin 
kuluttajille, osa erilaisille sidosryhmille ja poliittisille toimijoille. 
Autoala käsitteli ympäristöön liittyviä asioita 1990- ja 2000 –luvuilla pääasiassa 
kampanjan aikana tiedottein, joita julkaistiin vuosittain noin 2–6 kappaletta. Useissa 
kampanjaan liittyvissä tiedotteissa ja esitteissä tuotiin esille, että tieliikenne aiheuttaa 
luultua pienempiä päästöjä moneen muuhun teollisuudenalaan verrattuna.
181
  
Sidosryhmille jaetussa vuoden 2002 opaskirjassa Tieliikenne ja ympäristö korostetaan 
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uudempien autojen vähäpäästöisyyttä ja autokannan uusiutumisen tärkeyttä.
182
 
Esitteissä kerrottiin, että päästöt ovat vähentyneet selvästi esimerkiksi hiilidioksidi- ja 
typen oksidipäästöjen osalta. 
Kampanjassa kerrottiin myös autoilun paikallisista, alueellisista ja globaaleista 
vaikutuksista ympäristöön. Paikalliset pakokaasupäästöt aiheuttavat ihmisille 
terveyshaittoja, alueelliset vaikutukset ilmenevät maaperän happamoitumisena ja 
globaalin ongelman muodostavat ilmastonmuutosta kiihdyttävät autojen päästämät 
hiilidioksidi- ja typenoksidipäästöt.
183
 Myös joukkoliikennettä pidettiin kaupungeissa 
tärkeänä ruuhkien välttämiseksi.
184
 Litra päivässä -klubi on eräs autoalan projekti. 
Projektin ajatuksena on, että jos jokainen Suomen ammattiliikenteessä ajava kuorma-
auto säästäisi yhden polttoainelitran päivässä, energiatehokkuustavoitteet 
saavutettaisiin.
185
 Lisäksi tällä hetkellä autoalalla on meneillään ympäristöviestinnän 
projekti, johon on tekeillä useita tutkimuksia. Tutkimukset käsittelevät auton elinkaarta, 
viestintää ja lainsäädännöllistä puolta. 
Autoala perustelee auton tarpeellisuutta tilastojen, tiedotteiden ja yrityksen internet-
sivuille tuotujen aiheiden kautta. Ajankohtaisista asioista tiedotettiin vielä 1990-luvulla 
paperisesti, kun taas 2000-luvulla viestintä on siirtynyt sähköiseen muotoon. Monessa 
1990-luvun lopulta lähtien olevassa autoalan tiedotteessa käsitellään tavalla tai toisella 
autoilun päästöjä. Yleensä tiedotteissa kerrotaan liikenteen osuuden olevan pieni 
teollisuuteen ja lämmitykseen verrattuna, mutta myös päästömääristä viestitään. 
Sanomalehtiuutisoinnin tapaan myös autoalan 1990-luvun tiedotteissa tuotiin esille, että 




Autoala tiedottaa myös hallituksen erilaisista päästöjen vähentämiseen liittyvistä 
verotuspäätöksistä kuten hiilidioksidipäästöihin pohjautuvasta verotuksesta.
187
 
Esimerkiksi vuonna 2005 tiedotettiin EU-komission ehdotuksesta 
ympäristöperusteisesta käyttöön painottuvasta verotuksesta,
188
 joista on myös uutisoitu 
sanomalehdissä. Vuoden 2001 tiedotteessa puolestaan kerrottiin, että kolmannes 
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 Myös EURO 4 -päästömääräyksistä 
tiedotettiin, että raskaan kaluston päästöt vähenevät selvästi typen oksidi- ja 
hiukkaspäästöjen osalta uusien määräysten ja teknologian myötä.
190
 
Auto. Sillä kulkee kaikki -kampanjaan kuului autojen päästöjä käsitteleviä tapahtumia, 
joita järjestettiin 1990- ja 2000-luvuilla. Vuoden 2005 tapahtumassa 
Vaihtoehtopolttoaineiden tulevaisuuden näkymiä tutustuttiin vaihtoehtoisiin ja 
vähäpäästöisempiin polttoaineisiin vierailemalla biodiesel-tuotantolaitoksen 
työmaalla.
191
 Tapahtumien lisäksi kampanjasta järjestettiin useita tiedotustilaisuuksia, 
jotka käsittelivät autojen päästöjä. Esimerkiksi vuoden 2003 tiedotustilaisuus 




4.1.1. Katalysaattorit ja polttoaineet autoalan viestinnässä 
 
Ensimmäinen viestinnällisesti näkyvä päästöihin liittyvä teknologinen keksintö oli 
katalysaattori, josta autoala viesti paljon 1990-luvun alussa. Juhani Laurikko 
kommentoi seuraavasti vuoden 1993 autoalan julkaisussa: 
--- tiukkenevista päästörajoista ei tulla selviytymään ilman pakokaasujen 
puhdistusta. Tätä varten kehitettiin katalysaattorit, ---
193
 
Autoalan viestinnässä tuotiin esille katalysaattorin vähäpäästöisyys, sillä laite muuttaa 
hiilidioksidi-, häkä- ja hiilivetypäästöt vaarattomiksi aineiksi. Esimerkiksi Auto. Sillä 
kulkee kaikki–kampanjan tiedotteissa ja erilaisissa esitteissä korostetaan katalysaattorin 
päästöjä vähentävä vaikutus. Viestinnässä korostetaan katalysaattorin ansiosta 




Vanhojen ja uusien autojen päästöissä on suuri ero: autot ilman katalysaattoria 
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Esimerkin väite, että vanhat katalysaattorittomat autot aiheuttavat suurimman osan 
henkilöautojen päästöistä, toistui monissa 1990-luvun esitteissä.
196
 Myös sanomalehtien 
uutisissa tuotiin asia esille. Uutiset, joissa kerrotaan katalysaattorin hyödyistä, ovat 
samansisältöisiä sanomalehdissä ja autoalan viestinnässä.
197
 Autoala viesti 
sanomalehtiin katalysaattorilliseen autoon vaihtamisen puolesta usein keväällä, jolloin 
monet suunnittelevat kesäauton ostamista. 
2000-luvulla katalysaattoriautojen vähäpäästöisyyttä verrattiin pienkoneen, 
ruohonleikkurin ja jopa karjatalouden aiheuttamiin päästöihin. Tiedotteen mukaan 
esimerkiksi naudan happamoittamat päästöt vastaavat vuodessa noin 115 000 kilometrin 
ajoa katalysaattoriautolla.
198
 Katalysaattorin hidasta yleistymistä korostetaan 
vertaamalla tilannetta muihin maihin, ja esimerkiksi vuoden 2001 tiedotteessa kerrottiin, 
että Suomessa ilman katalysaattoria on yhä 52 % autoista, kun taas Ruotsissa 
katalysaattorittomia autoja on 27 %.
199
 
Katalysaattorin kielteiset vaikutukset kuten lisääntyneet hiilidioksidipäästöt korostuvat 
kuitenkin enemmän sanomalehdissä kuin autoalan viestinnässä. Autoalan vuoden 1999 
esitteessä mainittiin, että katalysaattorin päästöjä puhdistava vaikutus ei vähennä 
hiilidioksidin määrää. Esitteessä kuitenkin lisättiin, että uusien energiatehokkaiden 
autojen hiilidioksidipäästöt ovat silti pienempiä kuin vanhojen autojen, sillä 
hiilidioksidipäästöt ovat suoraan suhteessa auton polttoaineenkulutukseen.
200
 
1990-luvulla autoalan viestinnässä tuotiin myös esille vähemmän polttoainetta 
kuluttavat moottorit. Esimerkiksi vuoden 1995 esitteessä kerrottiin niin sanotuista 
laihaseosmoottoreista, joita kehitettiin katalysaattorimoottorien rinnalla.
201
 
Sanomalehdissä näistä ei juuri uutisoitu.  
Suomessa tieliikenteen haitat ovat vähäisemmät kuin monissa muissa maissa, ja 




Autoala on viestinyt myös eri polttoainelaatujen ympäristöystävällisyydestä. Vuoden 
2006 tiedotteessa kerrotaan, että dieselit kuluttavat vähemmän polttoainetta ja niiden 
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hiilidioksidipäästöt ovat pienemmät kuin bensiiniautoissa.
203
 Sanomalehdissä 
kirjoitetaan dieselautoista vaihtelevasti ja toisinaan autoalan kanta nostetaan 
uutisointiin: 
Suomi tekisi ympäristöteon poistamalla autojen dieselveron, sanoo Autoalan 
keskusliiton puheenjohtaja Matti Pörhö.
204
 
Esimerkiksi vuoden 2006 tiedotteessa kerrotaan biopolttoaineiden olevan yksi tapa 
vähentää päästöjä. Toisaalta tiedotteessa myös muistutettiin, että kokonaispäästöjä 
arvioitaessa on otettava huomioon tuotteen elinkaari.
205
 Myös biokaasujen 
vähäpäästöisyys on tuotu esille autoalan tiedotteessa.
206
 E10-polttoaineen tulosta 
Suomeen vuonna 2011 uutisoitiin sanomalehdissä lähinnä kielteisenä polttoaineena, ja 
bensiinin epäiltiin aluksi aiheuttavan paljon päästöjä ja rikkovan autojen moottorin. 
Useassa lehdessä uutisoitiin uutta bensiiniä kymmenen prosentin huijauksena.
207
 EU:n 
päästötavoitteena on, että vuoteen 2020 mennessä kymmenen prosenttia polttoaineista 
on biopolttoaineita. Autoalan vuosien 2009–2010 kolmessa tiedotteissa kerrottiin, että 
kasvava bio-osuus auttaa vähentämään hiilidioksidipäästöjä.
208
 Vuoden 2010 
tiedotteessa kerrottiin myös, että bio-osuuden lisääminen on yksi tapa parantaa 




4.1.2. Kierrätys ja autokannan uusiutuminen näkyviä teemoja autoalan viestinnässä 
 
Autoalan viestinnässä on korostettu 1990-luvulta lähtien autokannan uusiutumisen 
olevan erittäin tärkeää päästöjen vähentämiseksi. Vanhojen autojen vaihtamista 
uudempaan korostetaan siksi, että uudemmat autot ovat energiatehokkaampia, 
turvallisempia ja vähäpäästöisempiä. Viestinnässä tuodaan esille vanhat, jopa 
katalysaattorittomat autot, jotka pitäisi saada pois liikennekäytöstä. Suomen virallista 
autojen kierrätystä edustaa Suomen Autokierrätys Oy, joka perustettiin 
tuottajayhteisöksi vuonna 2001. Ympäristöministeriön hallinnon alla toimivan 
kierrätysalan toimintaa säätelee jätelaki, tuottajavastuu sekä muut kierrätys- ja 
romutuslain vaatimukset. 
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Tee ympäristöteko. Osta uusi auto, oli Auto. Sillä kulkee kaikki. -kampanjan näkyvä 
tunnuslause, joka tuotiin esille autoalan viestinnässä. Tunnuslauseessa korostuu ajatus 
uusien autojen vähäpäästöisyydestä. Autokannan uudistumista tukee toimiva 
kierrätysjärjestelmä, ja kierrätys on tuotu AuT:n toimintasuunnitelmassa esille alan 
viestinnän tärkeäksi ympäristöön liittyväksi elementiksi.
210
 SAk viestii kierrätyksestä, 
romutustodistusten määrästä sekä autokannan uusiutumisesta sanomalehdissä, 
sähköisessä mediassa sekä toisinaan radiossa ja tv:ssä. 
Vuonna 2001 julkaistiin päästöjä käsitteleviä tiedotteita aiempaa aktiivisemmin, sillä 
esimerkiksi vuonna 2000 autoala ei julkaissut yhtään tiedotetta, jotka koskisivat 
pelkästään autojen päästöjä. Yksi tiedottamisen aihe oli Pilot-hanke, jonka autoala 
aloitti SAk:n perustettua vuonna 2001. Hankkeesta viestittiin sekä sanomalehdissä että 
autoalan viestinnässä. Autoala lähetti hankkeesta viisi tiedotetta kyseisenä vuonna.
211
 
Tiedotteissa kerrottiin hankkeen alkamisesta, syystä ja kuluttajan hyödystä, sillä 
hankkeen aikana kuluttaja sai viedä auton ilmaiseksi kierrätykseen. Hankkeesta 
uutisoitiin myös kaikissa tarkastelemissani lehdissä, ja uutiset pohjautuivat autoalan 
tiedotteisiin kuten KL:n uutisissa Autoala kerää kokemuksia Pilot-hankkeella
212
 ja 
Romuautojen Pilot-hanke onnistui hyvin
213
.  
Vuonna 2001 autoala viesti Pilot-hankkeeen lisäksi katalysaattoriautojen pienemmästä 
kulutuksesta ja käytettyinä maahantuotujen autojen verotuksesta, jonka helpottaminen 
saattaisi aiheuttaa sen, että Suomeen tuotaisiin liikaa vanhoja autoja.
214
 Kyseisenä 
vuonna lähetettiin myös kaksi muuta tiedotetta uuteen kierrätysjärjestelmään perustuen.  
Pilot-hankkeen taustalla oli autojen kierrätystä koskeva EU-direktiivi, jonka 
tuottajavastuun mukaan uusien autojen ostajat maksavat kierrätyskulut. Autoalan 
viestinnässä on tuotu esille romuautokierrätystä koskevat direktiivit
215
 ja lakimuutokset 
esimerkiksi autojen materiaalikierrätyksen osuudesta. 2000-luvun alun tiedotteissa 
kerrottiin kierrätysasteen olevan noin 75 % 
216
, kun taas 2010-luvun alun tiedotteissa 
kerrottiin, että materiaalien kierrätysaste on jopa 95 %.
217
 Tiedotteissa ja 
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sanomalehdissä kerrotaan, että esimerkiksi teräksen kierrätettävyysaste on 100 %. 
Autoista peräisin olevaa terästä käytetään esimerkiksi kattiloiden valmistamiseen.
218
 
Autoala viestii, että vanhalla autolla ajaminen saastuttaa enemmän kuin uuden auton 
valmistus. Vuoden 2013 tiedotteessa kerrottiin, että auton koko elinkaaren 
hiilidioksidipäästöistä 90 % aiheutuu auton käytöstä.
219
 Aiheesta uutisoitiin myös 
sanomalehdissä. Autoalan kierrätykseen liittyvissä tiedotteissa oletetaankin, että 
nykyaikainen kuluttaja huomioi päästöt koko tuotteen elinkaaren ajalla. Tuotteen eroon 
pääseminen aiheuttaa myös päästöjä, jonka minimoimiseksi autoala suosittelee virallista 
kierrätyspaikkaa, jolla on ympäristöluvat kunnossa.  
Tiedotteissa kerrotaan monesti, että Suomessa suuri osa autoista romutetaan 
lainvastaisesti, ja epäviralliset kierrätyspaikat eivät välttämättä huolehdi 
ympäristöasioista eikä kyseisillä toimijoilla ei ole yleensä ympäristölupaa.
 220
  Laiton 
kierrätyslaitos saattaa päästää esimerkiksi akkunesteet suoraan maahan. Kierrätyksen 
kerrotaan olevan tärkeää myös siksi, että luontoon hylätyt autot voivat päästää erilaisia 
nesteitä ja ruostetta veteen tai maaperään.
221
 
Sertifikaatin ja ympäristöluvan saaneet laitokset sitoutuvat erilaisiin ympäristöä 
säästäviin toimiin. Lisäksi laitokset ovat saaneet tarkat ohjeet jätteiden lajittelemiseen. 
Viestinnässä korostetaan, että auton vieminen viralliseen kierrätyspaikkaan on ilmaista 
kuten tiedotteessa Ilmainen ympäristöteko kerrotaan.
222
 Tiedotteissa myös kerrotaan, 
että omistaja vapautuu autoon liittyvistä velvoitteista ja maksuista.
223
 Etenkin kesällä 
sekä autoala että sanomalehdet uutisoivat, että auto tulisi viedä kierrätykseen, jotta 
maksut eivät enää jatkuisi.
224
 
SAk:n lehdistötiedotteissa kerrotaan, kuinka aktiivisesti autoja on kierrätetty. Toisinaan 
autojen kierrätyksen kerrotaan olevan aktiivista, toisinaan tiedotteissa harmitellaan 
kierrätysinnon laantumista. Tiedote Suomessa yli puoli miljoonaa autoa hukassa 
ilmenee, että vanhoja autoja on yhä paljon kierrättämättä.
225
 Vuosien 2011 ja 2012 
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kesällä ja vuoden 2013 tammikuussa tiedotettiin, että autojen kierrätyksessä on tehty 
ennätys, kuten seuraavassa uutisessa käy ilmi: 
Autojen kierrätyksessä tehtiin heinäkuussa ennätys. Koskaan aiemmin autojen 




SAk myös ohjeistaa, miten auto viedään kierrätykseen. Tiedotteita julkaistaan kaikissa 
tarkastelemissani sanomalehdissä. Esimerkiksi Autot kiertoon veloituksetta
227
 kerrotaan 
konkreettisesti toimista, joihin on ryhdyttävä, jotta autosta pääsee oikealla tavalla eroon. 
Myös Kierrätä autosi oikein-esitteessä ohjeistetaan, mitä on tehtävä auton viemiseksi 
romuttamolle. Esitteitä painettiin vuonna 2012 yhteensä 25 600 kappaletta. Autojen 




2000-luvun alussa SAk järjesti useita Kierrätysarvoa-kampanjoita, joista viestivät sekä 
autoala että sanomalehdet. Kampanja nimettiin lehdissä kierrätyskampanjaksi tai 
romuautokampanjaksi.
229
 Kampanjaan liittyvissä tiedotteissa kerrotaan, että 
kierrätyksestä saa etusetelin seuraavaa autoa ostettaessa, auton virallisesta kierrätyksestä 
ja kehotetaan kierrätykseen olevan ympäristönäkökulmasta tärkeää. Vuonna 2012 
järjestettiin viimeisin kampanja, josta lähetettiin viisi tiedotetta. 
Autoala viestii myös ehdotuksesta, jossa valtio rahoittaisi romutuspalkkiokampanjan. 
Autoala tukee romutuspalkkiokampanjaa, sillä kampanja tukee autokannan uusiutumista 
ja autokaupan piristämistä. Esimerkiksi uutisessa Autotuojat ja Suomen Autokierrätys 
tukevat ehdotusta romutuspalkkion käyttöönotosta halutaan päästä eroon vanhoista, 
katalysaattorittomista autoista, joiden kerrotaan aiheuttavan ison osan 
typenoksidipäästöistä.
230
 Autoala pyrkiikin osoittamaan, että autokannan uusiutumista 
tarvitaan, johon yhtenä keinona on valtion tuki vähäpäästöisiin toimiin. Esimerkiksi 
AKL:n toimitusjohtaja Pekka Rissa kommentoi AL:n uutisessa seuraavasti: 
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Autokannan nykyisellä uusiutumistahdilla ei päästä millään liikenteen koviin 
hiilidioksidipäästötavoitteisiin. Ensin pitäisi saada liikenteestä pois vaikka 
romutusrahalla ne parisataa tuhatta autoa, joissa ei ole edes katalysaattoria ---
231
 
Auton kierrättäminen on tuotu esille myös erilaisissa tapahtumissa ja kampanjoissa 
kuten vuoden 2011 Kuljettaja-messuilla, jossa SAk:lla oli oma osasto. Lisäksi 
kierrätyksen tärkeydestä on puhuttu erilaisissa oppilaitoksissa kuten Suomen 
ympäristöopisto Syklin Draivi-projektin aikana, joka järjesti vuonna 2008 
tulevaisuusfoorumin. Forumissa autoalan asiantuntijat toivat esille keinoja, miten 
kestävän kehityksen haasteisiin voisi vastata.
232
 
Myös autoalan muut toimijat korostavat kierrätyksen tärkeyttä. Sanomalehdillä ja 
autoalalla on näkemysero siitä, onko autokannan kasvaminen myönteinen asia. Autoala 
kommentoi vuoden 1998 esitteessä, että uusien autojen alhaisten päästöjen vuoksi 
liikenteen kokonaispäästöt ovat pienenemässä, vaikka liikenne lisääntyykin.
233
 
Sanomalehtiuutisoinnissa puolestaan kehotetaan yleensä vähentämään autoilua, sillä 
päästöjen nähdään olevan kasvussa.  
Valtio on asettanut 2000-luvun alussa erilaisia tavoitteita energian säästämiseksi, mikä 
koskettaa myös autoalaa. Näihin kuuluu esimerkiksi 202020-tavoite, joka tarkoittaa, että 
liikenteessä tulisi käyttää 20 % uusiutuvaa energiaa. Autoala tiedotti vuonna 2009, että 
autokannan uusiutuminen ja kierrättäminen ovat parhaita tekoja energian säästämiseksi. 
Autoala tiedotti, että autoveron pohjautuminen hiilidioksidipäästöihin on vähentänyt 
päästöjä ja asenteet ovat muuttuneet vähemmän kuluttavien autojen puolelle.
234
 Tähän 
on tähdätty myös hiilidioksidipäästöihin pohjautuvalla pakettiautojen verotuksella, josta 
tiedotettiin myös vuonna 2009.
235
 
Autoala pitää tärkeänä autokannan uusiutumista, ja tilannetta verrataan monesti muihin 
Euroopan maihin. Yleensä autokannan vanhuus tuodaan esille vertailemalla auton 
keski-ikää tai keskimääräistä romutusikää muihin Euroopan maihin. Viestinnässä 
kerrotaan monesti, että Suomessa on läntisen Euroopan vanhin henkilöautokanta ja 
toisiksi vanhin autokanta Euroopassa Viron jälkeen.
236
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Autokannan uusiutumisen hyödyt liitetään hiilidioksidipäästöjen vähenemiseen, mikä 
on uudemman teknologian ansiota. Vielä 2000-luvun alussa joissain tiedotteissa 
mainittiin katalysaattorit tärkeänä päästöjä vähentävänä laitteena, mutta tiedotteissa on 
tuotu esille myös muuta tekniikkaa, mikä vähentää hiilidioksidipäästöjä. Autoala on 
maininnut päästöjen vähentämiseksi myös esimerkiksi polttoaineenkulutuksen 
alentamisen tai siirtymisen vähemmän hiiltä sisältäviin polttoaineisiin kuten 
maakaasuun ja vetyyn.
237
 Toisinaan autoala ei kehota ostamaan uutta autoa, vaan 
tiedotteissa kehotetaan myös vaihtamaan vanha auto uudempaan käytettyyn autoon, 
joka on yleensä vähäpäästöisempi ja turvallisempi.
238
 
Myös uusien autojen pienempää polttoaineenkulutusta korostetaan autoalan viestinnässä 
2000-luvulla. Kuluttajaa kehotetaan vähäpäästöisempiin toimiin myös ajamalla 
taloudellisemmin. Autokannan uusiutumisen hitauden kerrotaan usein olevan uusien 
autojen korkea verotus ja erilaiset päästötavoitteet, jotka eivät toteudu vanhalla 
autokannalla.
239
 Autoalan mukaan uusia autoja tulisi myydä vuodessa 150 000, jotta 
autokanta uudistuisi ja liikenteestä tulisi vähäpäästöisempi ja turvallisempi.
240
 Useissa 
tiedotteissa myös varoiteltiin, että Suomesta tulee vanhojen autojen kaatopaikka, jos 
uusien autojen verotasoa ei alenneta.
241
 
Autokannan uusiutumisen tärkeys ympäristön kannalta tuotiin esille myös AT:n 
järjestämässä toimitusjohtajaseminaarissa vuonna 2010 ja Vaikuttajien 
Autoiluakatemiassa vuonna 2012. Tällöin autoala korosti autokannan uusiutumisen 
tärkeyttä liikenneturvallisuuden parantamiseksi sekä päästöjen vähentämiseksi.
242
 
AKL:n Autokauppiaspäivät on toinen autoalan tapahtuma, jossa tuodaan myös esille 
päästöasioita. Esimerkiksi vuoden 2007 Autokauppiaspäivien tiedotteessa viestittiin, 
että autoveromuutos vähentää päästöjä.
243
 Päästöihin liittyvät asiat tuotiin esille myös 
vuoden 2009 Autokauppiaspäivillä, sillä tiedotteen mukaan autoala on huolissaan 
vanhenevasta autokannasta.
244
 Tapahtumista uutisoidaan myös sanomalehdissä, joskin 
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Autokannan uusiutumisen hyviä ja huonoja puolia tuotiin esille myös 
sanomalehtiuutisoinnissa 2000-luvulla. Kielteiset uutiset kritisoivat autokannan 
uusiutumisen aiheuttavan päästöjä muun muassa auton valmistuksen yhteydessä, mutta 
myös autokannan uusiutumista kannatetaan. Esimerkiksi HS:ssa tähän kannustetaan 
uutisessa Autokannan uusiminen puhdistaisi ilmaa Helsingissä. Uutisessa korostetaan, 
että liikenteessä on liikaa saastuttavia, vanhoja autoja ilman katalysaattoria.
246
 
4.2. Ympäristöohjelma ja yhteistyö muiden toimijoiden kanssa 
 
Ensimmäiset ympäristöasioihin liittyvät toimet autoalan järjestöiltä olivat 
ympäristöohjelma ja vuoden 1992 ympäristökäsikirja, joka käsittelee autoilun 
ympäristöhaittoja, päästöjen vähentämisen tärkeyttä, maaperän happamoitumista ja 
ilmastonmuutosta.
247
 Ympäristöohjelmasta uutisoitiin sanomalehdissä esimerkiksi 
vuonna 1994 AKL:n liityttyä Autoalan Ympäristöohjelmaan.
248
 AKL ja AT listasivat 
ohjelmaan yhteiset periaatteet päästöjen vähentämiseksi, joihin ympäristöohjelmaan 
liittyneet yritykset lupasivat sitoutua. Ympäristölainsäädäntöön pohjautuva 
ympäristökäsikirja ja ympäristöohjelmat ovat esimerkkejä autoalan varhaisesta 
päästöihin ja ympäristöön liittyvästä oma-aloitteisesta viestinnästä. 
Ympäristöohjelmalle on nähty olevan tarvetta, sillä päästöjä koskeva lainsäädäntö on 
tiukentunut ja yleinen mielenkiinto ympäristöä kohtaan on kasvanut. Jukka Hoffrenin 
mukaan ympäristöohjelmien syntyyn on vaikuttanut Maailman Luonnon Säätiön 
vuonna 1989 julkaisema raportti A green Filter for Company policies, Plants, Processes 
and Products sekä kuluttajien muuttuneet ympäristöasenteet.
249
 Ympäristöohjelma 
laadittiin jäsenten ja oppilaitosten käytännön työkaluksi ympäristöön liittyvään 
toimintaan. Autoalan ympäristöohjelmasta tiedotettiin laajasti, ja esimerkiksi KL:n 
uutisessa Autoalakin laati ympäristöohjelman kerrotaan ohjelman sisällöstä.
250
 
Autoala laati myös Ympäristöoppaan ja Vihreä Kirja -käsikirjan ympäristöohjelmaan 
liittyneille yrityksille. Opas ja käsikirja ovat huomioineet myös päästömääräykset, jotka 
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valtio on määritellyt autoalalle. Käsikirjaan on koottu erilaisia ohjeita ja määräyksiä 
autoalan toimijoita varten, miten päästöjä voisi vähentää omassa toiminnassa. 
Keskeinen osa ohjelmaa on jätekirjanpito ja raportointi, joilla AKL:n ympäristövastaava 
kontrolloi toimijan päästöjä. Vaikka ympäristöohjelmasta on uutisoitu niukasti 
sanomalehdissä, on toiminta kuitenkin saavuttanut laajan suosion autoalan keskuudessa, 
sillä yhteensä 323 yritystä kuuluu laatu- tai ympäristöohjelmaan. Toisaalta 
ympäristöohjelmasta viestitään julkisesti esimerkiksi ohjelmaan sitoutuneiden yritysten 
internet-sivuilla. 
Myös energiatehokkuussopimukseen liittyminen on yksi tapa osoittaa sitoutuneisuus 
päästöjen vähentämiseksi.
251
 Energiansäästö on sopimuksen tärkein tavoite, jolla 
vastataan myös kansallisen energia- ja ilmastostrategian vaatimuksiin. Sopimuksen 
tavoitteisiin kuuluu myös esimerkiksi energiapalveludirektiivin yhdeksän prosentin 
ohjeellinen energiansäästön kokonaistavoite vuoteen 2016 mennessä. Tavoitteen 
onnistumista valvotaan PIHI-seurantajärjestelmällä. 
252
 
Energiatehokkuussopimus ilmenee niiden autoalan toimijoiden viestinnässä, jotka ovat 




energiatehokkuussopimukseen kuuluu myös kuluttajien valistaminen, jolloin 
käytännössä esimerkiksi autoliikkeiden myyjien on opastettava kuluttajaa taloudelliseen 
ajamiseen.
254
 Energiatehokkuussopimuksista ja ympäristöohjelmasta on uutisoitu 
neutraalisti. Uudemmasta energiatehokkuussopimuksesta on uutisoitu hieman 
ympäristöohjelmaa enemmän 2000-luvulla. Esimerkiksi KSML:ssa kerrottiin, että 




ISO-sertifikaatit ja esimerkiksi ympäristöohjelmat on yksi tapa osoittaa, että päästöjen 
vähentäminen on yritykselle tärkeä. Sertifikaatin saadakseen yrityksen on käytävä 
arviointiprosessi läpi, jossa tarkastellaan, täyttääkö toiminta ympäristöstandardin 
vaatimukset.
256
  Ympäristöohjelmien ja -sertifikaattien määrä on lisääntynyt 1990-
luvulta lähtien, ja Suomi on ollut yksi sertifioimisen kärkimaista. 
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Autoala on mukana myös autojen päästöjä ja yleisemminkin ympäristöasioita 
käsittelevissä järjestöissä ja projekteissa. Yhteistyö erilaisten ympäristöön liittyvien 
järjestöjen kanssa alkoi 1980-luvun lopulla, ja yhteistyö jatkuu yhä edelleen. Autoala on 
ollut tai on yhä esimerkiksi Auto- ja tiefoorumissa, auto- ja liikennetoimittajien 
ilmastoseminaareissa, typpitoimikunnassa, ilmansuojelun neuvottelukunnassa, kauppa- 
ja teollisuusministeriön biopolttoainetyöryhmässä, Suomen ympäristökeskuksen 
toiminnassa, Sähköauto Suomessa -työryhmässä, ilmastofoorumissa ja kyseisen 
foorumin happamoittamistoimikunnassa 1980-luvulla, Motivan toiminnassa, Ilmatieteen 




SAk:lla ja AKL:lla on myös nimetty henkilöt Kaupan liiton ympäristövaliokunnassa, 
jossa käsitellään esimerkiksi erilaisia kierrätykseen liittyviä ja energiatehokkuutta. SAk 
kuuluu myös EK:n ympäristöyritysten liittoon. AKL:lla on oma ympäristövastaava, 
jonka tehtävänä on seurata eri autoalan toimijoita eli esimerkiksi autoliikkeiden 
päästövähennyksien toteutumista.  
4.3. Automerkkien ja huoltoliikkeiden viestintä 
ympäristövaikutuksista 
 
”Öljy on ongelma. Auto on ratkaisu.”258 – Carson & Vaitheeswaran 
Automerkit ovat korostaneet ympäristöasioiden tärkeyttä viestimällä autoalan 
vähäpäästöisistä toimista. Autojen huoltoliikkeiden viestintä on sen sijaan reaktiivista, 
sillä ala on kooltaan paljon pienempi ja viestintäkin on pienimuotoisempaa kuin 
esimerkiksi Toyotalla ja Volkswagenilla.  Huoltoliikkeiden pääasiallinen julkisen 
viestinnän kanava on yrityksen internet-sivut. Sanomalehdissä ei juuri viestitä 




Tarkastelen kahden esimerkkitapauksen kautta autohuoltoliikkeiden sekä automerkkien 
viestintää. Huoltoliikkeiden viestintämateriaali on suomen kielellä, mutta 
kansainvälisillä automerkeillä on viestintämateriaali pääosin englanniksi. 
Autohuoltoketjuista valitsin Autokeskuksen ja Wetterin, joista Aro-Yhtymä Oy:n 
jälleenmyyntiketju Autokeskus on Etelä-Suomen merkkihuoltoketju, kun taas Wetteri 
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vaikuttaa maan pohjoisosissa ja kuuluu Suomen neljän suurimman huoltoyrityksen 
joukkoon. Koska kyseiset merkkihuoltoliikkeet ovat suuria huoltoliikkeitä, oletuksena 
on, että molemmat tuovat jollain tavalla esille myös päästöihin liittyviä asioita. 
Kummallakaan ei ole ympäristöön liittyviä julkisia tiedotteita tai vuosikatsausta, joista 
kävisi päästöihin liittyviä asioita ilmi. Tarkastelu rajoittuukin huoltoliikkeiden internet-
sivuihin. Kyseisistä huoltoliikkeistä ei uutisoitu päästöihin liittyvistä asioista 
tarkastelemissani sanomalehdissä. 
Autokeskus Oy viestii internet-sivuillaan ottavansa ympäristön huomioon 
toiminnassaan. Yritys on sitoutunut ympäristö- ja laatuohjelmiin ja yrityksellä on 
sertifikaatti. Ympäristöohjelma ja sertifikaatti löytyvät Autokeskuksen mukaan kaikista 
autotaloista.
260
 Wetteri pyrkii internet-sivujensa mukaan ympäristöystävällisempiin 
toimiin jokapäiväisillä valinnoillaan. Autokeskuksen tavoin myös Wetterillä on 
ympäristösertifikaatti. Lisäksi autokauppa on valinnut sellaisia yhteistyökumppaneita, 
jotka ovat sitoutuneet vähäpäästöisyyteen. Internet-sivuilla Wetteri kertoo ottavansa 
yhtenä Suomen isoimpana huoltoliikkeenä vastuunsa ympäristöstä. Osiossa 
myönnetään, että henkilöautot aiheuttavat päästöjä koko elinkaaren ajan, ja yrityksen 
tavoitteena on hakea tasapainotila ympäristön kuormituksen vähentämisen ja 
yhteiskunnan tarpeiden välille. Wetteri kehottaa kierrättämään vanhan auton, sillä 
iäkkäät autot ovat haitta ympäristölle ja riski liikenteessä.
261
 
Automerkeistä tarkastelussa on Toyotan ja Volkswagenin päästöihin liittyvä viestintä. 
Nämä kaksi ovat kuuluneet jo pitkään suurimpiin automerkkeihin maailmassa, jonka 
vuoksi oletuksena on, että yrityksellä on myös päästöihin liittyvää viestintää. 
Huoltoliikkeiden tapaan myös Toyota ja Volkswagen viestivät noudattavansa 
ympäristösertifikaattia. Automerkkien vuosiraporteissa käy ilmi päästöjen 
vähentämiseen liittyvät toimet ja tavoitteet. Katalysaattorit ja jätehuolto olivat 
ensimmäisiä päästöjen vähentämiseen liittyviä aiheita, joista viestittiin 1990-luvun 
alusta lähtien. Toyota keskittyi piirimyyjien jätehuoltoon, jonka tiukempien 
ympäristölakien kerrottiin pienentävän autoteollisuuden ja etenkin korjaamoiden 
jätteitä. Toyota laati myös yrityskohtaisia ympäristöohjelmia silloin, kun 
ympäristönsuojeluun alettiin kiinnittää huomiota globaalisti.
262
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1970-luvun öljykriin ja Persianlahden sodan aikana huomattiin globaalilla tasolla, että 
öljyn rajallisuus on huomattu olevan tosiasia. Iain Carsonin mukaan Toyota alkoi 
kehittää 1990-luvun alusta lähtien vähäpäästöisempää teknologiaa ja vaihtoehtoa 
perinteisiä polttoaineita käyttävälle autolle
263
, joiden avulla yritys pyrkii hidastamaan 
ilmastonmuutosta.
264
 Eniten sanomalehtiuutisointia Toyotasta ja päästöihin liittyvistä 
asioista aiheutti auton hybriditeknologia vuodesta 1997 lähtien, jolloin Toyota esitteli 
sähkö- ja polttomoottorilla varustetun hybridiauton Priuksen. Toyotan 
hybriditeknologiasta, hybridiauton yleistymisestä ja Priuksen saavuttamista 
ympäristöpalkinnoista ja menestyksestä ekoautovertailuissa kerrotaan tarkastelemissani 
sanomalehdissä.
265
 2000-luvulla sanomalehtiuutisissa on tuotu esille, että auto on 
maailman myydyin vähäpäästöinen hybridiauto. 
Hybriditeknologia on noussut Toyotan päästöihin liittyvässä viestinnässä näkyvimmäksi 
aiheeksi.
266
 Toyota Priuksen saavuttaman ympäristöbrändin myötä muut autovalmistajat 
reagoivat tulevaan markkinatrendiin. Tämä näkyy myös uutisoinnin määrässä, sillä 
sähkö- ja hybridiautoista uutisoitiin paljon etenkin vuoden 2006 jälkeen (kuvio 13). 
Toyota on tuonut ympäristöraporteissaan 2000-luvulla esille erilaiset päästörajat, jotka 
autot ovat alittaneet. Toyotan globaali visio on kestävä autoilu. Tämä tarkoittaa, että 
koko tuote ja toimintojen elinkaari otetaan huomioon päästöjen minimoimiseksi. 
Vuoden 2013 kestävän kehityksen raportin mukaan Toyotan kolme suurinta päästöjen 
vähentämiseen liittyvää toimea ovat hybriditeknologian kehittäminen, kierrätyksen 
parantaminen ja tavoite luoda tasapaino biodiversiteetin säilyttämisen ja 
vähäpäästöisempien teknologioiden välille.
267
 Tulevaisuutta käsitellään Toyotan 
ympäristötoiminnan suunnitelmalla, jossa tavoitellaan vähähiilistä yhteiskuntaa, jossa 
suojellaan luontoa ja kierrätetään.
268
 
Sanomalehtien uutiset ja Toyotan viestintä ovat olleet samoilla linjoilla uutisoitaessa 
sähkö- ja hybridiautojen vähemmän päästöjä aiheuttavasta teknologiasta. 
Sanomalehtiuutisoinnissa keskitytään kuitenkin enemmän hiilidioksidipäästöjen 
vertailuun, kun taas Toyota viestii runsaasti esimerkiksi eri energialajeja käyttävien 
voimanlähteiden kehittämisestä tai vähäpäästöisistä tehtaista. Toyotan viestinnästä käy 
ilmi, että yhtiöllä on alan pienin energiankulutus, sillä yrityksen tehtaat ovat 
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vähentäneet selvästi keskimääräistä vedenkulutusta valmistettua autoa kohti ja 
vähentäneet haihtuvia orgaanisia yhdisteitä.
269
 Vedenkulutuksen vähentämisen 




Toyotan internet-sivujen hybridi- ja ympäristöuutisissa kerrotaan uusimmista 
ympäristöön liittyvistä asioista. Esimerkiksi Toyotan uutisissa Toyota on maailman 
vihrein brändi 2013, Toyota Prius PHEV on Vuoden Ekoauto 2013 ja Toyotalla on 
pienimmät ympäristöpäästöt Euroopassa kerrotaan merkin pienistä päästöistä, joista on 
myös uutisoitu etenkin HS:ssa. Toisaalta joissain sanomalehtiuutisissa epäillään 
hybridin vähäpäästöisyyttä ja kestävyyttä talviajossa.
271
 HS:n uutiskynnyksen ylitti 




Sanomalehdet viestivät kuitenkin pääasiassa Toyotan vähäpäästöisyydestä ja päästöjen 
vähentämiseen liittyvistä toimista. Esimerkiksi KSML:n uutisessa kerrotaan Toyotan 
käyttävän tutkimukseen noin viisi miljoonaa euroa päivässä, josta iso osa tähtää 
päästöttömyyteen.
273
 Tämä on mainittu yrityksen tavoitteeksi Toyotan internet-
sivuilla.
274
 Toyota on tehnyt myös erilaisia ympäristöön liittyviä aloitteita. Esimerkiksi 
Forestry activities -tapahtumassa Toyota kouluttaa ihmisiä biodiversiteetin 
suojelemiseen esimerkiksi Kiinassa ja Filippiineillä. 
Myös Volkswagen on viestinyt vähäpäästöisyydestä, ja yritys viestii ympäristövastuun 
kuuluvan yrityksen ydinarvoihin. Merkin viestinnässä toistuu käsite BlueMotion 
Technologies, joka on nimitys kaikille yrityksen vähäpäästöisille innovaatioille. 
Toyotan tavoin Volkswagen korostaa ilmastonsuojelun ja luonnonvarojen säästämisen 
olevan yrityksen tärkeimpiä ympäristötavoitteita. Volkswagenin kestävään kehitykseen 
tähtäävään strategiaan kuuluu ilmastonmuutoksen riskien tunnistaminen, jolloin 
ennakoiminen on mahdollista.  Volkswagen korostaa viestinnässään myös terveyden 
turvaamisen tärkeyttä, jolloin haitallisten aineiden ja melun määrä minimoidaan.
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Toyotan tapaan Volkswagenin raporteissa korostuu modernin autoteknologian olevan 
olennainen keino päästöjen vähentämisessä. Yrityksen vähäpäästöisempään 
teknologiaan kuuluvat etenkin kevyempien ajoneuvojen suunnittelu, maakaasulla 
kulkevat autot, biopolttoaineet sekä hybriditeknologia.
276
 Myös Volkswagen pitää 
elinkaariarviointia tärkeänä päästöjä vähentävässä työssä, jolloin myös kierrätyksen 
tärkeys tuodaan esille. Volkswagenin internet-sivujen mukaan elinkaariarviointi on ollut 
käytössä jo 1990-luvun alkupuolelta asti. Tästä uutisoitiin sanomalehdissä ensimmäisen 




Volkswagen viestii vuoden 2009 vuosiraportissaan Volkswagenin ryhmästä, jonka 
tavoitteena oli vähentää 20 % polttoaineen kulutusta ja päästöjä Kiinassa tuotettujen 
autojen malleissa vuoteen 2010 mennessä.
278
 Volkswagen järjesti vuonna 1997 
ympäristöaiheisen tapahtuman, jossa mukana olleet yritykset pohtivat erilaisia 
näkökulmia ympäristön suojelemiseen. Näistä ei kuitenkaan ole uutisoitu suurimmissa 
sanomalehdissä. 
Jos Toyota korostaa vähäpäästöisen mallin olevan Prius, Volkswagenin viestinnän 
valokeilassa on Golf Ecomatic, josta uutisoitiin 1990-luvulta lähtien. Myös vuoden 
1996 sanomalehtiuutisessa kerrottiin, että auto kulutti kaupunkiajossa jopa 22 % 
vähemmän kuin vastaava malli ilman ekovarusteita. Automallista kerrottiin myös, että 
siinä on mahdollista käyttää polttoaineena vähemmän kasvihuonekaasuja tuottavaa 
rypsiöljyä. Toisaalta auton huonona puolena kerrotaan olevan korkea hinta.
279
  
Volkswagen on tuonut 1990-luvulla myös viestinnässään esille vähäpäästöisen 3-
litraisen Lupo-automallin ja 2010-luvun alussa E-up!-auton
280
 sekä tuloillaan olevan 
sähkökäyttöisen Volkswagen Golfin.
281
 Näistä malleista uutisoitiin myös kaikissa 
sanomalehdissä etenkin autojen vähäpäästöisyysvertailuissa tai mallien edustamisesta 
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5. Kuluttajat päästöihin liittyvän viestinnän vastaanottajina 
 
Päästöihin liittyvän viestinnän vastaanottajaryhmäksi on määritelty tässä tutkielmassa 
kuluttajat. Kuluttajat on tarkastelukohteena heterogeeninen ryhmä, sillä halutessaan he 
voivat seurata tai olla seuraamatta päästöihin liittyvää uutisointia.
 283
 Erilaiset 
ympäristöön liittyvät valinnat tehdään sen mukaan, mitä asioita pidetään tärkeänä, 
jolloin viestinnän seuraamisen vaikutus on rajallinen. 
YSK-mallia eli ympäristönsuojelun kokonaiskehikkoa voi käyttää apuna hahmottamaan 
ihmisen, ympäristön ja yhteiskunnan vuorovaikutusta. Mallin mukaan ihmisen 
toimintaan ja asenteisiin vaikuttavat yksilölliset ja yhteiskunnalliset taustatekijät kuten 
tiedot, arvot, tunteet, kokemukset, kasvatus ja aineelliset resurssit. Keskustelu ja 
ympäristöasioiden seuraaminen on lisännyt monien kuluttajien ympäristötietämystä, 
minkä on todettu johtavan ympäristömyönteisempiin asenteisiin.
284
 Asenteisiin pyritään 
vaikuttamaan koulutuksen, kasvatuksen, mainonnan ja viestinnän kautta. Nuorten 
tarpeet liikkujaryhmänä -tutkimuksen mukaan liikkumistapa voidaan oppia jo lapsena, 
jolloin vanhemmalla iällä halu muuttaa tapoja on monesti haasteellista.
285
 Taustalla 
vaikuttaa myös yhteiskunnan rakenne omine sääntöineen kuten politiikka, talous, 
oikeusjärjestelmä, talous, tiede ja kansalaisjärjestöt.
286
 Tämän vuoksi vaikuttamaan 
pyrkivien tahojen vaikutus on monesti rajallinen. 
5.1 Tutkimuskysely analyysin taustalla 
 
Kuluttajien autoihin, ympäristöön ja päästöjä koskevien näkemysten perusaineiston 
muodostaa tekemäni tutkimuskysely. Tutkimuskyselyssä kartoitettiin kuluttajan 
näkemyksiä autoista, päästöistä ja ympäristöstä sekä niihin liittyvistä uutisista (liite 1). 
Uutisointia kartoittavassa osiossa selvitettiin myös, seurasiko kuluttaja autoihin liittyvää 
uutisointia, muistiko kuluttaja autoalan Auto. Sillä kulkee kaikki. ja Kierrätysarvoa -
kampanjat ja pitikö kuluttaja uutisointia luotettavana. Lisäksi tutkimuskyselyssä 
selvitettiin, oliko kuluttajan mielestä uutisointi muuttanut näkemyksiä autojen päästöistä 
viimeisen kymmenen vuoden ajalta. 
Kuluttajan tietotasoon liittyvissä asioissa tiedusteltiin, etsikö kuluttaja autoihin liittyvää 
tietoa, ja onko tietoa saatavilla helposti. Mittasin tietotasoa kysymällä, tietääkö 
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kuluttaja, mikä on Euro-luokitus tai hiukkassuodatin. Autojen päästöjä käsittelevässä 
osiossa kysyttiin, onko auton vähäpäästöisyys tärkeää kuluttajalle, mitkä ovat parhaita 
tekoja päästöjen vähentämiseksi ja miksi vähemmän päästöjä aiheuttavaa autoa ei moni 
osta. Pyrin saamaan kuluttajien asenteita yleisempien kysymysten kautta. Kysymyksissä 
tiedusteltiin kuluttajalle mieleisintä kulkuvälinettä, auton merkitystä ja mitkä asiat ovat 
tärkeimpiä auton valinnassa. 
Myös kuluttajien asenteita ympäristöön liittyvissä asioissa tiedusteltiin. Kuluttajalta 
selvitettiin, oliko hän huolissaan ilmastonmuutoksesta, pyrkiikö kuluttaja elämään 
ympäristöystävällisesti ja ovatko omat teot tärkeitä ilmastonmuutoksen hillitsemiseksi. 
Kiinnostusta ympäristöasioihin kartoitettiin myös kysymällä, pohtiiko kuluttaja 
ympäristöasioista muiden kanssa. Vertailin edellä mainittujen aihealueiden vastauksia 
toisiinsa, ja pyrin tarkastelemaan onko päästöihin ja ympäristöön liittyvissä asenteissa 
eroja eri taustaryhmien välillä. Tarkoituksena oli myös selvittää, ovatko asenteet ja teot 
yhteydessä toisiinsa. 
Kyselyyn osallistui 1 116 vastaajaa, ja vastaajakoko oli riittävä tekemään yleistyksiä 
koko perusjoukkoon, joka on tässä tutkielmassa suomalaiset. Kuviosta 14 ilmenee 
tutkimukseen osallistuneiden jakautuminen eri ryhmiin. Tutkimuskyselyssä 
tiedusteltiin, asuuko vastaaja kaupungissa, taajamassa vai maaseudulla. Kysymys on 
monesti tulkinnanvarainen eikä tilannetta välttämättä itsekään tiedetä. Tämä ei ollut 
kuitenkaan tutkimukseni pääasia, joten intuitiivinen oma tulkinta tilanteesta oli riittävä. 
Koska 18–24-vuotiaita tutkimukseen vastaajien vähäisyyden vuoksi jaottelen 
tutkimuksen vastaajat alle ja yli 35-vuotiaisiin. Maantieteellisessä tarkastelussa 






Kuvio 14. Tutkimuskyselyn vastaajakunnan jakautuminen iän, sukupuolen, asuinläänin, 
asuinpaikan ja koulutuksen mukaan. 
 
Lähde: Noora Lähde, tutkimuskysely 2013. 
 
Tutkimuskyselyn mukaan auto on suosituin liikenneväline. Toisille auto merkitsee 
riippumattomuutta, toisille helppoutta liikkua paikasta toiseen. Vastauksissa korostui 
auton hyödyllisyys, sillä lähes kaikki vastasivat auton merkitsevän liikennevälinettä tai 
helppoa tapaa liikkua. Myös Inspirans Oy:n tutkimuskyselyn mukaan auto määriteltiin 
välttämättömäksi yleisen liikkumisen kannalta, ja puolet vastaajista ilmoitti, etteivät he 
ota ympäristöasioista huomioon autolla ajaessaan.
287
 
Jokainen voi teoriassa päättää, mitä liikkumisvälinettä käyttää. Yleensä kulkuvälinettä 
ei kuitenkaan valita sen aiheuttamien päästöjen perusteella, vaan liikkumisväline 
valitaan monesti liikkumistarpeen mukaan. Auton omistaminen on yhteydessä 
esimerkiksi tuloihin, kotitalouden kokoon ja asuinpaikkaan.
288
 Toisaalta vaurastuminen 
ei muuta käyttäytymistä automaattisesti, eikä esimerkiksi vähemmän ympäristöä 
kuormittavia tuotteita osteta monestikaan aiempaa enempää.
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Usein varsinkin asuinpaikka vaikuttaa siihen, koetaanko auto välttämättömäksi. 
Kaupungeissa hyvien joukkoliikenneyhteyksien päässä autoa ei välttämättä koeta 
tarpeelliseksi, jolloin kaupungeissa auto nähdään useammin myös ympäristöongelmana. 
Noin puolet pääkaupunkiseudulla asuvista vastasivatkin olevansa huolissaan 
ympäristöstä, jonka vuoksi he pyrkivät välttämään turhia ajoja. Lisäksi osa koki 
elämänsä olevan helpompaa ilman auton tuottamaa vaivannäköä kuten huoltamista sekä 
polttoaine- ja vakuutusmaksuja.  
Maaseudulla auto on monesti välttämätön johtuen vähäisestä joukkoliikennetarjonnasta. 
Ympäristöön liittyviä asioita ei välttämättä tällöin oteta huomioon. Maaseudulla 
asuvista 25 % omistaa alle viisivuotiaan auton, kun kaupungissa asuvilla 31 % 
vastaajista on tämän ikäinen auto. Ajokortin omistaakin maaseudulla asuvista 95 % 
tutkimuskyselyyn vastanneista, kun taas kaupungilla asuvista ajokortin omistaa 88 %. 
5.2. Uutisointi ja kampanjoiden seuraaminen 
 
Tutkimuskyselyssäni kartoitettiin näkemyksiä sanomalehtiuutisoinnista ja onko 
uutisointi muuttanut mielipiteitä ajan mittaan. Viestinnän vaikuttavuutta on kuitenkin 
haastava mitata tutkimuskyselyjen avulla, jonka vuoksi tutkimustulokset tarjosivat 
lähinnä tietoa kuluttajan intuitiivisia näkemyksiä viestinnästä. Uutisoinnin 
seuraamisessa ja uutisoinnin vaikuttavuudessa oli havaittavissa sukupuolten välisiä 
eroja. Lisäksi vastausten tarkkuutta tulee arvioida hieman varauksella, sillä harva miettii 
tietoisesti, kuinka usein todella lukee autoihin liittyvää uutisointia. Esimerkiksi 
vastausvaihtoehtojen ”harvemmin” ja ”noin kerran vuodessa” ero on tulkinnanvarainen. 
Tutkimuskyselyn mukaan etenkin yli 35-vuotiaat miehet lukevat selvästi useammin 
autoihin liittyvää uutisointia kuin naiset. Miehistä 33 % ilmoitti lukevansa päivittäin 
autoihin liittyvää uutisointia, kun naisista vain 13 % ilmoittivat lukevansa päivittäin 
autoihin liittyvää uutisointia. Naisista 22 % ilmoitti lukevansa harvoin autoihin liittyvää 





Kuvio 15. Tutkimuskyselyyn vastanneiden näkemys siitä, kuinka usein he seuraavat 
autoihin liittyvää uutisointia. 
 
Lähde: Noora Lähde, tutkimuskysely 2013. 
 
Vaikka vaikuttavuuden tarkastelemisessa on omat haasteensa ja ajan kulkuun liittyviä 
kysymyksiä on vaikea hahmottaa, pyrin saamaan vastaajien oman näkemyksen siitä, 
onko uutisointi vaikuttanut mielipiteisiin viimeisen noin kymmenen vuoden ajalla. 
Enemmistö vastaajista oli sitä mieltä, että uutisointi ei ole vaikuttanut mielipiteisiin. 
Tämä osoittaa, että näkemysten muuttamiseen tarvitaan paljon muutakin kuin ulkoapäin 
tulevaa viestintää. Kolmasosa vastaajista oli sitä mieltä, että autoilu näyttää 
vähäpäästöisemmältä kuin kymmenen vuotta sitten. Tätä mieltä olivat varsinkin Itä-
Suomessa asuvat. 50–79-vuotiaat miehistä hieman yli 40 % vastasi, että autoilu on 
vähäpäästöisempää kuin ennen. 
Ylemmän korkeakouluasteen suorittaneet olivat muita ryhmiä hieman enemmän sitä 
mieltä että uutisoinnin perusteella autoilu on vähäpäästöisempää kuin ennen. Tätä 
mieltä oli 42 % kyseisen koulutusasteen vastaajista. Kaikista vastaajista, jotka omistivat 
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89 
 
alle 5 vuotta vanhan auton, puolet oli sitä mieltä, että uutisointi on vaikuttanut 
mielipiteisiin autoilun vähäpäästöisyydestä, kun taas 10–14-vuotiaan auton omistajista 
vain 24 % oli tätä mieltä. Vain 4 % kaikista vastaajista piti autoa enemmän 
saastuttavana kuin ennen. Noin kolmasosa vastaajista piti autoalaa vähäpäästöisempänä 
uutisoinnin perusteella, ja vastaajaryhmien välillä ei ollut suuria eroja. Melko useat 
pitivät uutisoinnin perusteella autoilua vähäpäästöisempänä kuin ennen. 
Vastaajat olivat myös eri mieltä siitä, mitä autoihin liittyvät uutiset käsittelevät eniten. 
Suuri osa vastasi uutisten käsittelevän joko autoilun verotusta tai autojen kulutusta ja 
päästöjä (kuvio 16). Taustaryhmien välillä eroja oli eniten sukupuolten välillä. Naisista 
selvästi suurin osa oli sitä mieltä, että uutisointia on eniten autojen kulutuksesta ja 
päästöistä. Miehistä suurin piirtein yhtä suuri ryhmä vastasi uutisten käsittelevän sekä 
autojen kulutusta ja päästöjä että auton tai autoilun verotusta. Asuinpaikan välillä eroja 
ei ollut yhtä paljon, mutta taajamassa asuvat seuraavat hieman kaupunkilaisia ja 
maaseudulla asuvia enemmän autoihin liittyvää uutisointia. Koulutukseltaan 





Kuvio 16. Kaikkien tutkimuskyselyyn vastanneiden näkemys siitä, mitä autoihin 
liittyvät uutiset käsittelevät eniten. 
 
Lähde: Noora Lähde, tutkimuskysely 2013. 
 
Tiedotteiden ja uutisten lisäksi autojen päästöistä viestitään autoalan kampanjoiden 
aikana. Autoalan kampanja Auto. Sillä kulkee kaikki. viestii erilaisista autoihin ja 
päästöihin liittyvistä asioista. Tutkimuskyselyn mukaan 55 % vastaajista muistaa 
kampanjan. Toinen useampivuotinen kampanja oli Kierrätysarvoa, jossa ohjeistettiin 
muun muassa auton kierrätykseen ja kehotettiin kierrätykseen ympäristön hyväksi. 
Kyseisestä kampanjasta ei ollut tietoinen yhtä moni, sillä vain 33 % vastaajista tiesi 
kampanjan. Myös HS teki vuonna 2008 tutkimuskyselyn Kierrätysarvoa-kampanjasta, 
ja tutkimuksen mukaan noin puolet vastaajista muisti kampanjan
290
, minkä perusteella 
näyttäisi, että kampanjoita ei enää muisteta yhtä hyvin kuin ennen. Sekä HS:n 
tutkimuskysely että oma tutkimuskyselyni saivat saman tuloksen siitä, minkä ikäisenä 
kampanja muistetaan parhaiten. Molemmissa tutkimuskyselyissä 35–49-vuotiaat 
muistivat parhaiten kampanjan. 
Sekä HS:n että oman tutkimuskyselyni mukaan noin puolet miehistä muisti 
Kierrätysarvoa-kampanjan, kun taas naisista noin viidesosa muisti kampanjan. 
Korkeimmalta koulutukseltaan ylioppilaat muistivat heikoimmin molemmat kampanjat, 
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kun taas ammattikoulun käyneillä oli nämä parhaiten muistissa. Maaseudulla ja 
taajamissa asuvat muistivat hieman kaupunkilaisia paremmin kampanjat, mutta ero 
taustaryhmien välillä ei ole suuri. Uutisoinnin saatavuudesta lähes kaikki vastaajista 
olivat sitä mieltä, että uutisia on joko melko tai erittäin helposti saatavilla. 
Kampanjan vaikuttavuuden nähtiin olleen rajallinen, sillä 85 % vastaajista oli sitä 
mieltä, että kampanja ei muuttanut näkemystään autoilusta tai koko kampanjaa ei 
muistettu. Kampanjan nimen muistamisen sijaan kampanjassa käsitelty asia saattaa 
jäädä kuitenkin alitajuntaan. Tietolähteen uskottavuudella on suuri merkitys siinä, miten 
ihmiset antavat sanoman vaikuttaa itseensä.
291
 Tärkeää viestinnän uskottavuuden ja 
vaikuttavuuden kannalta on, että uutisointia on riittävästi ja että sitä pidetään 
luotettavana. Tutkimuskyselyn mukaan miehet pitivät uutisointia luotettavampana kuin 
naiset, sillä 80 % miehistä oli tätä mieltä, kun naisista 69 % piti uutisointia luotettavana. 
Kaupungeissa asuvat pitävät maaseudulla ja taajamissa asuvia enemmän uutisointia 
luotettavana. Monet toivoivat saavansa luotettavaa tietoa autojen kokonaispäästöistä 
(taulukko 2). 
Lauri Virrankosken mukaan liikenteen ympäristövaikutuksia on käsitelty liian 
yksipuolisesti ja uutisointi on yleensä liian ohutta ja jäsentymätöntä.
292
 Asian 
yksipuolinen tarkastelu saattaa vääristää totuutta ja aiheuttaa epäluuloa lukijoissa. Tämä 
saattaa johtua siitä, että päästöihin liittyvää tietoa ei osata etsiä. Esimerkiksi internetissä 
olevasta Eko Trafi –valintaoppaasta, jossa voi vertailla eri automallien 
polttoaineenkulutusta, hiilidioksidipäästöjä sekä hintatietoja, oli tietoisia Trafin 
tutkimuksen mukaan vain 17 % vastaajista.
293
 
5.3. Autojen päästöihin liittyvän tiedon suhde asenteisiin ja tekoihin 
 
Yhä useampi kuluttaja on tietoinen ilmastonmuutoksesta ja teoista, jotka pienentävät 
hiilijalanjälkeä. Tietoa ja väittämiä autoista ja päästöistä omaksutaan niin mediasta, 
sosiaalisessa kanssakäymisessä kuin omista kokemuksistakin. Myös lähiyhteisön 
epävirallisella vuorovaikutuksella sekä arkitilanteissa hankitulla tiedolla ja 
kokemuksilla saattaa olla vahva yhteys.  Eva Heiskasen ja Päivi Timosen mukaan 
kolmella tekijällä on yhteys ympäristötiedon tasoon: ympäristöasioiden seuraamisella 
esimerkiksi tiedotusvälineistä, koulutuksella sekä luonnontieteellisillä perustiedoilla. 
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1980-luvulle asti ei juuri käyty ympäristöasioista keskustelua, mutta viime 
vuosikymmeninä keskustelu on vilkastunut ilmastonmuutokseen liittyvien uhkien 
tietouden kasvaessa. 
Toisaalta kuluttajan päätöksiin vaikuttaa saatavilla oleva tieto.
294
 Yksiselitteistä tietoa 
tuotteiden ympäristövaikutuksista ei ole helppo löytää, sillä eri lähteet antavat erilaisen 
kuvan siitä, mikä on ympäristön kannalta parasta. Koska tietoa on paljon saatavilla, 
ympäristöasioista on monesti vaikea muodostaa ymmärrettävää kokonaisuutta. Oikean 
tiedon löytäminen onkin koettu haasteelliseksi.
295
 Ennakkoasenteet vaikuttavat myös 
tiedon hankkimiseen. Esimerkiksi uutisia luetaan kriittisemmin kuin ennen, sillä yhä 
useampi ei luota mediaan.
296
 Tiedonvälityksen nopeutuminen on aiheuttanut myös 
viihteellisten tai lukijoita kalastelevien uutisten esiintulon.  
Monesti tieto ei kuitenkaan johda tekoihin, sillä asiaa tulkitaan aina omasta 
viitekehyksestä ja lähtökohdista käsin, toisinaan virheellisesti. Nilsson and Küllerin 
tutkimuksen mukaan ympäristöasenteet vaikuttivat voimakkaammin tekoihin kuin laaja 
tietopohja.
297
 Ilmastonmuutoksen viestintäohjelman kyselyn mukaan useampi kuin 
kolme neljännestä kuluttajista on valmiita tekemään erilaisia ympäristötekoja. Autoilun 
kohdalla asenteet ovat hieman ristiriitaisia. Vaikka useissa kyselyissä autojen päästöt 
mielletään tärkeäksi asiaksi, ei päästöjen vähentämiseksi monestikaan ryhdytä. 
Bradley Flamman mukaan kuluttajien ympäristöasenteet ovat kytköksissä 
päätöksentekoon. Hänen mukaansa julkiseen tukeen vähäpäästöisempien autojen 
valmistamisessa Yhdysvalloissa on vaikuttanut ympäristölle myönteiset asenteet, sillä 
valtaosa amerikkalaisista on sitä mieltä, että tiukemmat lait ja säännökset edesauttavat 
ympäristönsuojelua. Tutkimuksen mukaan suuri osa amerikkalaisista olikin valmiita 
maksamaan vähäpäästöisyydestä.
298
 Toisaalta amerikkalaiset ajavat yhä pidempiä 
matkoja ja yhä useampi omistaa monta ajoneuvoa. 
Miehet ovat tutkimuskyselyn mukaan enemmän tekemisissä autojen kanssa kuin naiset, 
mikä näkyy tutkimuskyselyssäni etenkin ajokortin omistamisessa, kuinka usein autoa 
ajetaan, kiinnostuksesta autoihin liittyvien asioiden seuraamisesta ja siinä, mitä auto 
merkitsee vastaajalle. Vaikka resurssien tasapuolinen jakaminen on normi 
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yhteiskunnassa, taloudelliset resurssit eivät käytännössä monesti jakaudu tasaisesti 
perheen sisällä.  
Raha-asioiden hoitaminen riippuu puolisoiden keskinäisestä vallasta, ja monet 
tutkimukset osoittavat, että perheessä enemmän ansaitsevalla, joka on useimmiten mies, 
olisi enemmän taloudellista valtaa. Tutkimusten mukaan miehet vastasivat perheen 
suurista menoeristä, kun taas naiset päättivät päivittäisistä pienemmistä menoista.
299
 
Miehet tekevät naisia useammin kotitalouksissa auton hankintapäätökset, sillä vuonna 
2006 tehdyn tutkimuksen mukaan perheen miehistä 41 % rahoittivat auton, kun naisista 




Tutkimuskyselyyn vastanneista naisista 86 % omistaa ajokortin, kun miehistä ajokortin 
omistaa 96 % vastaajista. Lisäksi 57 %:lla naisista on auto käytössä, kun taas neljällä 
viidestä miehestä on auto käytettävistä. Sukupuolten välillä on myös jonkin verran eroa 
siinä, kuinka usein autolla ajetaan. Myös ajotiheyden erot osoittavat, että auto merkitsee 
miehille naisia enemmän tarpeellisempaa kulkuvälinettä, sillä miehistä 77 % ajaa 
päivittäin, naisista puolestaan 60 % ajaa joka päivä.  
Koska miehillä on enemmän harrastuneisuutta ja he omistavat yleensä perheen auton, 
on miehillä myös odotettavissa enemmän kiinnostuneisuutta etsiä autoihin liittyvää 
tietoa ja seurata uutisointia. Naisiin verrattuna selvästi useampi mies oli sitä mieltä, että 
auto merkitsee harrastusta. Oma-aloitteinen tiedon etsiminen tarkoittaa yleensä paitsi 
että asiasta halutaan tietää lisää, mutta toisinaan tällöin myös kyseenalaistetaan omia 
asenteita. Viidesosa naisista totesi, ettei etsi autoihin liittyvää tietoa, kun miehistä vain 4 
% vastasi näin. Eri-ikäisten vastaajien välillä ei ollut suurta eroa, sillä noin 
kymmenesosa eri ikäryhmistä vastasivat, etteivät etsi autoihin liittyvää tietoa. 
Tutkimuskyselyyn vastanneista 11 % vastasi, ettei etsi autoihin liittyvää tietoa 
ollenkaan. Kaupungeissa ja Etelä-Suomessa etsitään tietoa hieman harvemmin kuin 
maaseudulla ja Pohjois-Suomessa. Korkeimmalta koulutukseltaan ylioppilaat on isoin 
ryhmä, joka ei etsi tietoa autoista tai autoilusta. Muiden koulutusryhmien välillä ei ollut 
suuria eroja.  
Tutkimuskyselyn tulosten perusteella eniten tietoa etsitään Googlesta, sillä 75 % 
vastaajista mainitsi tämän tiedonlähteekseen (kuvio 17). Alle 34-vuotiaat on isoin 
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ryhmä, joka etsii Googlesta tietoa, sillä 91 % vastaajista mainitsi tämän tärkeimmäksi 
tiedonlähteekseen. Korkeammin koulutetut vastasivat käyttävänsä tiedonlähteenään 
Googlea enemmän kuin muun koulutustason suorittaneet. Suosituiksi tiedonlähteiksi 
mainittiin myös eri automerkkien internet-sivut ja sanomalehdet. Naisista 39 % kertoi 
saavansa autoihin liittyvää tietoa muiden kanssa keskustelemalla, kun taas miehistä näin 
vastasi 27 %. Etenkin miehet mainitsivat edellä mainittujen tiedonlähteiden lisäksi 
autoalan lehdet. Viranomaisten internet-sivuilta etsi tietoa yhteensä 17 % vastaajista. 
 
Kuvio 17. Kaikkien tutkimuskyselyyn vastanneiden kesken näkemys siitä, mistä 
etsitään autoihin tai autoalaan liittyvää tietoa eniten. 
 
 
Lähde: Noora Lähde, tutkimuskysely 2013. 
 
Päästöihin liittyvä tietämys Euro-luokituksesta ja hiukkassuodattimesta näyttäisi 
vaihtelevan eri taustaryhmien välillä. Oikein vastanneiden prosenttimäärä on jonkin 
verran korkeampi kuin se todellisuudessa on, sillä kyselyyn vastaajat voivat käyttää 
internetiä vastatessaan kysymyksiin. Tutkielman alussa arvioitaessa tämän 
tutkimuskyselyn vastaajajoukon ominaisuuksia totesin, että kyselyyn vastaa kenties 
tavallista tiedostavampi ja autoista keskimääräistä kiinnostuneempi suomalainen. 57 % 
tutkimuskyselyyn vastanneista tiesi, että hiukkassuodatin tarkoittaa dieselmoottorilla 















Googlesta tai muista hakukoneista
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varustettujen autojen pakokaasujen puhdistuslaitetta. Naisista oikean vastauksen tiesi 37 
%, kun miehistä tiesi tämän 71 %. 25–49-vuotiaat tiesivät parhaiten oikean vastauksen, 
ja maaseudulla tiedettiin hieman paremmin oikea vastaus kuin kaupungeissa ja 
taajamissa asuvien keskuudessa. 
Euro-luokitusta ei tiennyt yhtä moni, sillä vain 24 % vastanneista tiesi, että Euro-
luokitus kertoo säännellyt päästöt (hiilimonoksidi, hiilivedyt, typen oksidi ja 
pienhiukkaset). 35–49-vuotiaat vastaajat tiesivät parhaiten, mitä Euro-luokitus 
tarkoittaa. Miesten tietämys naisiin verrattuna oli parempi myös Euro-luokituksesta 
kysyttäessä, sillä miehistä 30 % tiesi oikean vastauksen, kun naisista kysymykseen 
vastasi oikein 18 % vastaajista. Maaseudulla asuvat tietävät parhaiten vastauksen myös 
Euro-luokitukseen, muuten maantieteellisesti vastaajien välillä ei ilmennyt suuria eroja. 
Tutkimuskyselyssä tiedusteltiin myös näkemystä siitä, oliko siirtyminen 95 E10-
polttoainelaatuun hyvä asia. Miehillä oli naisia vahvempi näkemys aiheesta, sillä 
naisista kaksi kertaa useampi vastasi, etteivät osaa ottaa kantaa. Lähes kaikki 
taustaryhmät vastasivat kysymykseen kuitenkin enemmän myönteisesti kuin kielteisesti, 
sillä keskimäärin 36 % piti uuteen polttoainelaatuun siirtymistä hyvänä asiana ja 18 % 
huonona. Kuitenkin alle 35-vuotiaat vastasivat poikkeavasti, sillä heistä hieman 
useampi piti 95 E10:n siirtymistä kielteisenä asiana. 
Vastaajat olivat yleisesti sitä mieltä, että tiedon vaikuttavuus on parempi, jos asiasta 
viestitään mahdollisimman paljon. Valtaosa vastaajista oli sitä mieltä, että autoista tulisi 
saada lisää tietoa. Tutkimuskyselyssä kysyttiin, mistä autoihin tai autoalaan liittyvästä 
asiasta tulisi saada enemmän tietoa. 33 % kyselyyn vastaajista ei vastannut 
kysymykseen tai ei osannut sanoa. Kuitenkin suurella osalla oli näkemys siitä, mitä 
autoiluun liittyviä asioita pitäisi nostaa esille.  
Suosituimmat aiheet liittyivät ympäristöön ja päästöihin (kokonaisvaikutukset 
ympäristöön, autoista peräisin olevat päästöt, tietoa elinkaaresta, taloudellinen ajotapa), 
tiedon laatuun (luotettavuus, puolueettomuus, oikeat päästötiedot, yksiselitteisyys, 
konkreettiset luvut, kerrotaan erilaisista vaihtoehdoista), verotukseen (miksi Suomessa 
on niin korkea verotus, mihin valtio käyttää saamansa verotulot, autoihin liittyvät EU-
direktiivit) ja autojen teknisiin ominaisuuksiin liittyvät asiat (taulukko 2). 
Noin viidesosa vastanneista halusi myös tietää auton kustannuksiin liittyvistä asioista. 
Useita vastaajia kiinnosti, miten verotus tulee muuttumaan tai mitkä ovat autojen 
kokonaiskustannukset. Vuoden 2013 kyselyn mukaan kuluttajat kokivat tärkeäksi sen, 
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että tuotteessa olisi tietoa sen ilmastovaikutuksesta, jotta sitä voisi verrata muihin 







Taulukko 2. Tutkimuskyselyyn vastanneiden näkemykset siitä, mistä autoihin liittyvästä 
teemasta pitäisi saada enemmän tietoa. 




-Autojen kulutus ja päästöt, esimerkiksi hiukkaspäästöt koko 
elinkaaren ajalta 
-Miten ajetaan taloudellisesti ja ympäristöä säästäen 
-Mikä on oikeasti vähäpäästöinen liikkumistapa 
-Kierrätyksestä sekä varaosien uusiokäytöstä ja uudelleen 
käytettävistä materiaaleista  
-Yksityisautoilun päästöt verrattuna joukkoliikenteeseen ja 
kimppakyyteihin 
-Kumpi aiheuttaa vähemmän päästöjä, vanhalla autolla 
ajaminen vai uuden auton ostaminen 
-Tuottaako teknologinen kehitys vähäpäästöisiä laitteita 
Tiedon laatu 
 
-Luotettavuus, kuluttajille on annettava oikeat päästötiedot 
-Puolueettomuus  
-Helposti ymmärrettäviä, selkeitä taulukoita esimerkiksi 
verrattaessa eri automallien päästöjä 
-Monipuolisuus, kerrotaan eri vaihtoehdoista kuten 
joukkoliikenteestä 
-Konkreettisia lukuja 




-Veron määrä hinnassa, polttoaineessa, käytössä 
-Tietoa tulevista veromuutoksista  
-Mihin valtio kohdentaa verovarat 
-Miksi verotus on korkeampi Suomessa kuin muissa maissa 
-Veromuutoksien vaikutus auton tai bensiinin hintaan   
-Satelliittipaikannukseen perustuva kilometriverotus 
Uusi teknologia ja -Uudet moottorit, energiansaantimuodot ja polttoaineet 
kuten biokaasu 
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polttoaineet -Polttoaineen kulutus, hintakehitys ja vaikutukset 
ympäristöön 
-Sähkö- ja vetyautojen sekä moottorien kehitys 
Kustannukset, 
huolto ja viat 
-Kokonaiskustannukset auton valmistamisesta romutukseen 
-Arkikäytön todelliset kustannukset kuten 
ylläpitokustannukset 
-Miten auto kestää mahdollisimman pitkään 
-Huoltokulut 
-Tyyppiviat, sähköautojen ongelmat esimerkiksi pakkasessa 
Infrastruktuuri, 
turvallisuus 
-Miksi tiestön kunto on huono Suomessa  
-Autojen turvallisuuteen liittyvä tekniikka, ovatko uudet autot 
turvallisia 
-Turvallisuus talvi- ja kaupunkiajossa 
-Liikennekasvatuksesta ja ajokäyttäytymisen tärkeydestä  
Lähde: Noora Lähde/Taloustutkimuksen tutkimuskysely 2013. 
 
Markus Pölläsen mukaan kuluttaja ei monestikaan yhdistä esimerkiksi päästöjä 
laajempaan kontekstiin kuten päästöjen paikallisia, alueellisia ja globaaleja 
seurauksia.
302
 Vaikka yleinen päästöihin liittyvä tietotaso on korkeampi kuin ennen, 
hänen mukaansa useimpien tietämys erilaisista uusiin autoihin ja päästöihin liittyvissä 
asioissa on kuitenkin heikko. Tutkimuskyselyssäni tämä näkyi siinä, että liikenteen 
päästöistä oltiin huolissaan ja uutisointia seurattiin usein, mutta uutta autoa ostaessa 
päästöjä tärkeämpänä pidetään hintaa. 
5.4. Vähäpäästöinen auto on suomalaisille tärkeä 
 
Valtaosa tutkimuskyselyyn vastanneista pitää auton vähäpäästöisyyttä tärkeänä. 
Tutkimuskyselyssäni vähäpäästöistä autoa pitää joko erittäin tai jonkin verran tärkeänä 
89 % vastaajista ja 52 % oli sitä mieltä, että vähän kuluttava auto ja kulutus ovat 
tärkeimpiä asioita auton valinnassa. Varsinkin kaupungeissa asuvien keskuudessa 
korostetaan auton vähäpäästöisyyden tärkeyttä, jossa viidesosa enemmän maaseudulla 
asuviin verrattuna pitää erittäin tärkeänä, että auto aiheuttaa vähän päästöjä. Myös naiset 
ja yliopistossa kouluttautuneet pitivät tärkeimpänä, että auton valinnassa tulee ottaa 
huomioon vähäpäästöisyys ja kulutus. 
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Vähän päästöjä aiheuttava auto ymmärretään monesti eri tavalla vastaajasta riippuen. 
Tutkimuskyselyyni vastanneet olivat kuitenkin melkein yksimielisiä siitä, että uusi auto 
vähentää päästöjä. Yhteensä 94 % vastaajista piti uutta autoa vähemmän päästöjä 
aiheuttavana vanhaan autoon verrattuna. Sen sijaan maaseudulla asuviin verrattuna 
kaupunkilaisista hieman useampi oli sitä mieltä, että uudella autolla ajaminen on 
vähäpäästöisempää kuin vanhalla autolla ajaminen. Puolet naisista piti vähäpäästöistä 
autoa erittäin tärkeänä, kun miehistä näin vastasi vain 33 %. Muiden taustaryhmien 
välillä ei ollut suuria eroja. 80 % kaikista vastaajista oli sitä mieltä, että uudempaan 
autoon vaihtaminen ja ajaminen aiheuttaa vähemmän päästöjä kuin yli 10 vuotta 
vanhalla autolla ajaminen. 
Vaikka valtaosa pitää uutta autoa vähäpäästöisempänä kuin yli 10 vuotta vanhaa autoa 
(kuvio 18), 40 % vastaajista omistaa yli 10 vuotta vanhan auton ja noin 30 % omistaa 
alle 5 vuotta vanhan auton. Rekisterissä olevien henkilöautojen keski-ikä oli Suomessa 
vuoden 2013 lopussa 12,7 vuotta
303
. On kuitenkin pidettävä mielessä, että 
tutkimuskyselyyn vastanneet ovat autoista keskimääräistä henkilöä kiinnostuneempia, 
jolloin myös autojen ikä on hieman erilainen tutkimuskyselyssä. Tutkimuskyselyyn 
vastanneista 67 % kertoi, ettei ole harkinnut uudemman auton ostoa viimeisen vuoden 
aikana. Trafi sai samansuuntaisen tutkimustuloksen, sillä 38 % vastanneista oli 
harkinnut uuden auton ostoa vuoden 2012 aikana.
304
 Naisista 28 % vastasi, että oli 
harkinnut viimeisen vuoden aikana uuden auton ostoa, kun taas miehistä kymmenen 
prosenttia useampi kertoi harkinneensa auton ostoa tällä aikavälillä. 
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Kuvio 18. Tutkimuskyselyn eri taustaryhmien näkemys siitä, aiheuttaako yli 10 vuotta vanhalla 
autolla ajo vai uudempaan autoon vaihtaminen ja ajaminen vähemmän päästöjä. 
 
Lähde: Noora Lähde, tutkimuskysely 2013. 
 
Kuten saattoi olettaa, tutkimuskyselyn mukaan alle 5 vuotta vanhan ja useimmiten 
vähäpäästöisen auton omistaja oli isoin ryhmä, joka piti erittäin tärkeänä auton 
vähäpäästöisyyttä. Sen sijaan yli 15 vuotta vanhan auton omistajista lähes puolet 
vähemmän piti tätä ominaisuutta erittäin tärkeänä. Vanhan auton omistajiin verrattuna 
uuden auton omistajista yli kolme kertaa useampi vastasi, että auton vähäpäästöisyys ei 
ole tärkeää. Eri-ikäisten autonomistajien näkemysten välillä oli eroa myös kysyttäessä, 
onko vähäpäästöisempää ajaa vanhalla vai uudella autolla: yli 15 vuotta vanhalla autolla 
ajavista 27 % oli sitä mieltä, että vanhalla autolla ajaminen on 
ympäristöystävällisempää kuin uudella autolla ajaminen, kun alle 5 vuotta vanhoilla 
autoilla ajavien keskuudessa näin vastasi 15 %. Tästä voi päätellä, että autoalan 
viestinnästä ja kampanjoista huolimatta tiettyjen ryhmien autojen päästöihin liittyviä 
asenteita ei ole helppo muuttaa. 
Vastaajat, jotka olivat tutkimuskyselyssä eniten huolissaan ympäristöstä, pitivät myös 
auton vähäpäästöisyyttä tärkeänä. Asuinpaikan lisäksi suurimmat erot taustamuuttujien 









































välillä oli miesten ja naisten välillä. Ympäristöstä olivat eniten huolissaan naiset, joista 
puolet piti erittäin tärkeänä auton vähäpäästöisyyttä. Miehistä auton vähäpäästöisyyttä 
piti tärkeänä vain 33 %. Naisista 85 % oli sitä mieltä, että uudella autolla ajaminen on 
vähäpäästöisempää kuin yli 10 vuotta vanhalla autolla ajaminen, miehistä tätä mieltä oli 
75 % (kuvio 19). Toisaalta naiset olivat myös hieman kielteisempiä ylipäänsä autoilulle 
kuin miehet, sillä naisista 9 % vastasi auton merkitsevän suuria päästöjä aiheuttavaa 
liikennevälinettä, ja miehistä näin vastasi 6 %. 
Yli 35-vuotiaat olivat ympäristöväitteiden kohdalla hieman enemmän huolissaan 
ympäristöstä, ja kyseinen ikäryhmä piti myös auton vähäpäästöisyyttä hieman 
tärkeämpänä kuin alle 35-vuotiaat. Tämä saattaa johtua siitä, että useampi alle 35-
vuotias ei välttämättä vielä omista autoa, jolloin auton vähäpäästöisyyteen liittyvät asiat 
eivät ole vielä tärkeitä. Korkeimmalta koulutukseltaan ylioppilaat ja peruskoulun 
käyneet pitivät muihin koulutusryhmiin verrattuna enemmän uutta autoa vähemmän 
päästöjä aiheuttavana kuin yli 10 vuotta vanhaa autoa. Kyseiset ryhmät vastasivat myös 
useimmin kieltävästi kysymykseen, ovatko omat teot tärkeitä ilmastonmuutoksen 
pysäyttämiseksi ja ryhmä vastasi muihin ryhmiin verrattuna harvemmin pyrkivänsä 
elämään ympäristöystävällisesti. Korkeimmalta koulutukseltaan ylioppilaat pitivät myös 
muita koulutusryhmiä enemmän yli 10 vuotta vanhalla autolla ajamista vähemmän 
päästöjä aiheuttavana kuin uudella autolla ajamista.  
Toisaalta kaikissa vastaajaryhmissä hinta oli tärkein tekijä, mikä vaikutti auton 
valinnassa. Hinnan mainitsi 72 % tärkeimmäksi tekijäksi tutkimuskyselyyni 
vastanneista, ja Trafin tutkimuksen mukaan valtaosa ei olisi valmis maksamaan lisää 
saadakseen ympäristöystävällisen auton.
305
 Valtaosa vastaajista oli sitä mieltä, että hinta 
on vähäpäästöisemmän auton ostamisen esteenä, johon miehet vastasivat näin hieman 
useammin kuin naiset.  
Vähäpäästöisen auton korkea hinta ei kannusta uuden auton hankkimiseen, jolloin 
uuden, vähäpäästöisen auton ostamisen sijaan helpommaksi tavaksi vähentää päästöjä 
mainittiin taloudellinen ajotapa tai autoilun vähentäminen (kuvio 18). Vain 42 % 
vastaajista olikin sitä mieltä, että sähkö- ja hybridiautolla ajaminen on yksi parhaista 
keinoista päästöjen vähentämiseksi, kun taas 61 % vastaajista oli sitä mieltä, että yksi 
parhaista tavoista päästöjen vähentämiseen on autoilun vähentäminen. Motivan 
tutkimuksen mukaan hieman yli 20 % suomalaisista oli valmiita vähentämään autoilua 
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 mikä viittaa siihen, että itse autoilu koetaan 
hyödylliseksi, jolloin autoilun päästöjen vähentämiseksi käytetään muita keinoja kuin 
autoilun vähentäminen. 
 
Kuvio 19. Parhaat teot, jotka aiheuttavat vähiten päästöjä taustaryhmittäin (koulutus, 
asuinpaikka, ikä ja sukupuoli). 
 
Lähde: Noora Lähde, tutkimuskysely 2013. 
 
Hinnan lisäksi tärkeänä pidettiin myös tekniikkaa, käyttövoimaa ja lisävarusteita (kuvio 
20), sillä miehistä 55 % piti kyseisiä asioita tärkeinä auton valinnassa, kun taas naisista 
vain 26 % mainitsivat kyseisen asian olevan tärkeä auton valinnassa. Varsinkin 25–34-
vuotiaille vastaajille ja miehille auton hinta merkitsi eniten auton ostossa. Hinta 
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Taloudellinen ajotapa Autolla ajamisen vähentäminen




Varsinkin yli 10 vuotta vanhan auton omistajat mainitsivat hinnan suurimmaksi esteeksi 
vähäpäästöisen auton ostamiselle, minkä perusteella voisi olettaa, että vanhaa autoa ei 
vaihdeta uudempaan auton kalleuden vuoksi. Myös turvallisuus, koko, malli ja merkki 
mainittiin tutkimuskyselyssä tärkeimmiksi asioiksi auton valinnassa. Koon, mallin ja 
ulkonäön mainitsi useampi mies kuin nainen tärkeimmiksi asioiksi autoa valitessa.
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Turvallisuus korostui etenkin yli 50-vuotiaiden vastauksissa, kun taas ulkonäkö oli 
selvästi tärkeämpää alle 35-vuotiaille kuin yli 35-vuotiaille. 
 
Kuvio 20. Tutkimuskyselyyn vastanneiden näkemys siitä, mikä on tärkeintä auton 
valinnassa. 
 
Lähde: Noora Lähde, tutkimuskysely 2013. 
 
Liikenneviraston vuosien 2010–2011 valtakunnallisen henkilöliikennetutkimuksen ja 
vuoden 2008 ruotsalaistutkimuksen mukaan auton suosio perustuu tarpeellisuuteen.
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Sekä henkilöliikenne että joukkoliikenteen käyttö on lisääntynyt 
henkilöliikennetutkimuksen mukaan, ja yhä useammalla perheellä on kakkos- ja 
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  Kuten aiemmin tässä tutkielmassa on tuotu esille, auto on välttämätön 
kulkuväline etenkin maaseudulla, jossa asuvista vain 6 % vastasi, että autoilulle ei ole 
tarvetta. Kaupungeissa asuvista 17 % vastasi autoilun olevan tarpeetonta. Naiset 
vastasivat miehiä useammin, että vähäpäästöisempää autoa ei tarvita, koska autolle ei 
ole tarvetta. 
Autoon voi liittyä erilaisia vahvoja merkityksiä, jotka toimivat monille osana 
identiteettiä tai liittyvät subjektiivisiin arvostuksiin. Toisaalta suuri osa 
tutkimuskyselyyni vastaajista arvioi, että auto merkitsi liikennevälinettä ja helppoa 
tapaa liikkua. 52 % miehistä arvioi, että he liikkuisivat kaikista kulkuvälineistä 
mieluiten autolla, naisten kohdalla luku oli 33 %. Tutkimuskyselyn mukaan auto 
merkitsi statussymbolia 5 %:lle vastaajista, mutta on pidettävä mielessä, että arvostuksia 
on haasteellista selvittää tutkimuskyselyjen avulla, sillä tiettyjä asioita ei haluta myöntää 
edes anonyymeissä kyselyissä. Kalantin mukaan auto tarjoaa monille kodinomaisen 
turvallisuuden tilan tai se on yksi minuuden määrittelijä.
311
 Auton voi nähdä myös 
esimerkiksi vapaa-ajan harrastuksena tai tavoiteltavana kulutuksen kohteena. Jos auto 
nähdään yhtenä hyvinvoinnin määreenä, hyvinvoinnin tasoa ei välttämättä haluta laskea 
vähentämällä edes autoilua ympäristösyistä. 
Auton merkitys korostuu kuitenkin yleensä kulkuvälineenä. Lähes kaikki vastasivat 
tutkimuskyselyssä, että auto merkitsee liikennevälinettä tai helppoa tapaa liikkua. 
Lisäksi 42 % vastasi liikkuvansa mieluiten autolla kun polkupyörällä ajoi mieluiten 24 
% vastaajista ja junalla ja bussilla yhteensä 22 % vastaajista. Trafin tutkimuksen 
mukaan noin puolet vastaajista kulkee yleensä matkat autolla. Valtaosa haluaa kulkea 




Toisiksi suosituimmaksi liikennevälineeksi mainittiin polkupyörä, jonka valitsi 
parhaaksi kulkuvälineeksi 24 % vastaajista. Isoin ryhmä oli alle 35-vuotiaat, jotka 
valitsivat polkupyörän mieluisimmaksi kulkuvälineeksi. Kaupungissa asuvista vastasi 
11 % useampi pyörän mieluisimmaksi kulkuvälineeksi kuin maaseudulla asuvat. 
Autoalan vuonna 1998 tekemän tutkimuskyselyn mukaan ympäristöasioita ja 
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päästöongelmia tärkeämmäksi koettiin yksilön mukavuus ja hyöty. Ympäristötekijöitä 
tärkeämpänä motiivina auton ostossa vastattiin olevan tarve.
313
 
Toiminta tai toimimatta jättäminen riippuvat yleensä siitä käsityksestä, koetaanko asia 
merkitykselliseksi. Merkityksettömyyden tunne tarkoittaa tunnetta siitä, että oma panos 
on vähäinen tai merkityksetön. Toisinaan ympäristötekoja ei tehdä sen takia, että 
yksilön vaikutus ympäristöön nähdään olemattomana. Esimerkiksi muiden ihmisten 
kokemukset vaikuttavat monesti omiin valintoihin. Kun kuluttaja tekee päätöksen 
vähäpäästöisemmän tuotteen ostamisesta, hänen on tunnettava, ettei hän ole ilmastoa 
säästävällä ostospäätöksellään yksin.
314
 Liisa Uusitalo on havainnut, että esimerkiksi 
tuotteiden ja kulutuksen ympäristövaikutuksista ollaan yhä enemmän kiinnostuneita, 
mutta kuluttajan on vaikeaa arvioida oman käyttäytymisensä vaikutusta ympäristön 
tilaan. Tämä johtuu ennen kaikkea merkityksettömyyden tunteesta.
315
 Toisaalta 
poliittiset tieteilijät Norman Vigin ja Michael Kraft väittävät, että kuluttajat kannattavat 




Tilastokeskuksen tekemän tutkimuksen mukaan jopa 40 % suomalaisista ei usko, että 
omat ympäristöteot vaikuttavat ilmastonmuutoksen pysäyttämiseen.
317
 Autoalan vuonna 
1998 tekemän tutkimuksen mukaan suuri osa tutkimukseen osallistuneista arvioi, ettei 
ota ympäristöasioita huomioon autolla ajaessaan. Tätä mieltä olivat etenkin 
pääkaupunkiseudun ulkopuolella asuvat ja yli 35-vuotiaat vastaajat. He olivat sitä 
mieltä, että ympäristöongelmat eivät ole Suomessa vakavia eikä yhden ihmisen 
toiminnalla ole niiden vähentämiseksi merkitystä.
318
  
5.5. Ympäristöteot ja huolestuneisuus ympäristöstä 
 
Tutkimuksen tavoitteiden kannalta on kiinnostava katsoa, oliko ympäristöön liittyvillä 
asenteilla yhteyttä siihen, pidetäänkö autojen pienempiä päästöjä ja kulutusta tärkeänä. 
Suomalaisten huoli ympäristöstä oli joidenkin tutkimusten mukaan huipussaan 1980-
luvun lopulla. Tämä ei kuitenkaan näkynyt autojen oston vähenemisenä, sillä vahva 
taloudellinen nousukausi lisäsi auton kysyntää aina 1990-luvun alun lamaan asti. Laman 
aikana niin henkilöautolla ajetut kilometrit kuin autojen määrä laskivat ensimmäisen 
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 Toisaalta Nina Nygrénin mukaan henkilöauton käyttö on 




Kaiken kaikkiaan 80 % tutkimuskyselyyni vastanneista oli jonkin verran tai erittäin 
huolissaan ympäristöstä. Myös monet tällä vuosituhannella tehdyistä 
asennetutkimuksista osoittaa, että suurin osa suomalaisista on huolissaan 
ympäristöstä.
321
 Esimerkiksi Helsingin seudun liikenteen vuonna 2011 toteutetussa 
tutkimuksessa todettiin, että asenteet ympäristönsuojelua kohtaan olivat suurelta osin 
myönteisiä.
322
 Helsingin Kaupungin Tietokeskuksen vuonna 2010 tehdyn 
tutkimuskyselyn mukaan puolestaan jopa 97 % kyselyyn vastanneista piti 
ympäristönsuojelua tärkeänä, 
323
 kun vielä vuonna 1997 Tilastokeskuksen tekemän 
tutkimuksen mukaan ympäristöstä huolestuneita oli 80–90 % suomalaisista. Suomessa 
ympäristöön liittyvä tietotaso oli tutkimuksen mukaan kansainvälisesti verraten 
korkea.
324
 Kuten aiemmassa luvussa todettiin, tietoisuus ja huoli ympäristöstä eivät 
kuitenkaan monestikaan korreloi toimintaan.
325
 
EU:n tekemän tutkimuksen mukaan 1990-luvulla ihmisiä huolestuttaa enemmän 
globaalit ja globaaleiksi luokiteltavat kansallisen tason ongelmat kuin paikallisen tason 
ongelmat, sillä esimerkiksi ilmastonmuutos huolestuttaa monia.
326
 Eurobarometrin 
tekemän tutkimuksen mukaan jopa 94 % suomalaisista on erittäin tai melko huolissaan 
ilmastonmuutoksesta.
327
 Ympäristöhuolen kasvaessa kuluttajiin on kohdistunut yhä 
enemmän odotuksia ja moraalisia velvoitteita, sillä heidät nähdään olevan tärkeässä 
roolissa päästöjen vähentämiseen liittyvissä asioissa. Ympäristöarvoja painottavan 
kuluttajan on mietittävä tarkasti myös ostospäätöksiään.
328
  
Kuluttajakyselyissä, joissa selvitetään ostospäätöksiin tai vaikkapa kierrätykseen 
liittyviä valintoja, huomataan, että ympäristöhuoli ei monestikaan ole yhteydessä 
ympäristöystävällisiin valintoihin. Myöskään ympäristöasenteita käsittelevissä 
tutkimuksissa ei ole havaittu olevan suoraa yhteyttä ympäristöhuolen ja tekojen 
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 Energiateollisuuden tekemän tutkimuksen mukaan neljä viidestä kyselyyn 
vastanneista sanoo tehostaneensa energiankulutustaan, ja kolmannes aikoo tehostaa 
lisää. Joka kolmas aikoi panostaa muutokseen taloudellisin investoinnein.
330
 
Energiankulutuksen tavoittelu ei ole toisaalta vähentänyt sähkön käyttöä, vaan sähkön 
käyttö on ollut kasvussa vuosia.
331
 Lisäksi 78 % kyselyyn vastanneista pitää 
ilmastonmuutosta erittäin tai jossain määrin suurena uhkana hyvinvoinnille.
332
 
Sussexin yliopiston tutkimuksessa ei kuitenkaan havaittu olevan selkeää yhteyttä 
autoilun, konkreettisien tekoihin päästöjen vähentämiseksi ja myönteisien 
ympäristöasenteiden välillä.
333
 Monet ovat kuitenkin aktivoituneet muulla tavalla 
päästöjen vähentämiseen liittyvissä asioissa. Ilmastonmuutoksen viestintäohjelman 
mukaan ihmisten valmius vaatia päättäjiltä toimia ilmastonmuutoksen hillitsemiseksi on 
kasvanut, sillä vuonna 2007 kaksi kolmannesta vastaajista oli valmis haastamaan 
päättäjiä toimiin.
334
 Valtioneuvoston kyselytutkimuksen mukaan useimmat ovat 
huolissaan ympäristöstä, ja monet pyrkivät päästöjen vähentämiseen rajoittamalla 
autoilua ja kierrättämällä.
335
 Eurobarometrin mukaan yhdeksän kymmenestä 
suomalaisesta on huolissaan ympäristöstä.
336
 EU-kansalaisista 75 % oli valmiita 
ostamaan ympäristöystävällisempiä tuotteita, vaikka ne olisivatkin tavallista kalliimpia. 
Käytännössä kuitenkin vain 17 % oli ostanut näitä tuotteita viimeisen kuukauden 
aikana. 
Muodostin summamuuttujat (taulukko 3) tutkimuskyselyn ympäristöön liittyvistä 
kysymyksistä, jolloin pystyin tarkastelemaan ympäristöhuolen tasoa eri taustaryhmien 
välillä ja arvioimaan ympäristöhuolen yhteyttä tekoihin. Laskin yhteen tutkimuskyselyn 
taustaryhmien vastauksissa kysymyksissä 25 ja 27 (liite 1), joista eniten pisteitä sai 
vastaukset kohdassa ”erittäin tärkeitä” ja ”erittäin huolissaan” ja vähiten pisteitä ”ei 
ollenkaan tärkeitä ja ”ei ollenkaan huolissaan.” Ilmastonmuutoksesta olivat huolissaan 
varsinkin 25–34-vuotiaat kaupungissa asuvat naiset. Tutkimuskyselyni mukaan lähes 
kaksi kertaa useampi nainen oli huolissaan ilmastonmuutoksesta kuin miehet, sillä 
naisista oli 31 % erittäin huolissaan, kun miehistä oli 19 % erittäin huolissaan. 
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Edellisessä kappaleessa ilmeni, että naiset pitävät miehiin verrattuna myös tärkeämpänä, 




Taulukko 3. Eri taustaryhmien ympäristöhuolen taso tutkimuskyselyn 
ympäristöasenteita kartoittavassa osiossa. 
 Ympäristöhuoli Mies Nainen Maaseutu Taajama Kaupunki Alle 35v. Yli 35v. 
Erittäin 
huolissaan           
  
Huolissaan   x   x x x 
Ei huolissaan x  x x    
 
Lähde: Noora Lähde/Taloustutkimuksen tutkimuskysely 2013. 
 
Myös Helsingin Kaupungin ympäristöasenteita kartoittavat tutkimukset antavat saman 
tuloksen siitä, että naisten ympäristöasenteet ovat miehiin verrattuna hyvin myönteisiä. 
kaikista vastaajista 82 % kertoi tekevänsä ympäristöystävällisiä valintoja joko usein tai 
aina kun voi. Naisista 62 % arvioi elävänsä ympäristöystävällisesti aina kuin voi, kun 
miehistä näin vastasi 42 %. Ilmastonmuutoksesta erittäin huolissaan oli 12 % enemmän 
naisista kuin miehistä. Miehiin verrattuna naisista selvästi useampi vastasi, että omat 
ympäristöteot ovat tärkeitä ilmastonmuutoksen pysäyttämiseksi. Tutkimuskyselyn 
mukaan naiset myös keskustelevat ympäristöasioista hieman miehiä useammin. 
Tutkimuskyselyssäni tiedusteltiin myös, pyrkiikö vastaaja elämään 
ympäristöystävällisesti. Ympäristöystävälliseksi toiminnaksi mainittiin 
tutkimuskyselyssä olevan esimerkiksi jätteiden lajittelu ja kierrätys. 52 % vastaajista 
arvioi kierrättävänsä aina kun voi. Myös Motivan tutkimuksen mukaan noin puolet 
suomalaisista kierrättää.337 Näyttäisi siltä, että kierrätysinto on hieman laskenut, sillä 
vuoden 1997 tutkimuskyselyn mukaan 79 % vastanneista kertoi kierrättävänsä aina.
338
 
Toisaalta esimerkiksi biojätteiden kompostointi on yleistynyt, sillä ilmastonmuutoksen 
viestintäohjelman mukaan vuonna 2004 kompostoi 38 % suomalaisista, ja vuonna 2007 
suomalaisista kompostoi 47 %. 
                                                                
337
 Motiva 2006, 11. 
338
 Tanskanen 1997, 63. 
108 
 
Vaikka erilaisia arjen ympäristötekoja tehdään, moni vastaajista ei kuitenkaan usko, että 
omat ympäristöteot ovat tärkeitä ilmastonmuutoksen pysäyttämiseksi. Vain 18 % oli sitä 
mieltä, että omat teot ovat erittäin tärkeitä, kun taas 14 % oli sitä mieltä, että omat 
ympäristöteot eivät ole tärkeitä. Naiset kokivat miehiä useammin omien 
ympäristötekojen olevan tärkeitä ilmastonmuutoksen pysäyttämiseksi, sillä viidesosa 
miehistä vastasi, että omat teot eivät ole tärkeitä, kun naisista tätä mieltä oli vain 7 %. 
Alle 35-vuotiaat ovat tutkimuskyselyn mukaan enemmän huolissaan ympäristöstä kuin 
tätä vanhemmat, mutta silti 50–79-vuotiaat pyrkivät elämään ympäristöystävällisesti 
aina kun voivat ja he pitivät ympäristötekoja tärkeänä ilmastonmuutoksen 
pysäyttämiseksi. Useiden tutkimusten mukaan nuoret ovat vanhempaa sukupolvea 
ympäristötietoisempia ja tekevät ympäristöystävällisiä valintoja. Tulokset osoittavat, 
että nuoret myös etsivät tietoa aktiivisemmin ja ovat kiinnostuneita ympäristöasioista.
339
  
Myös autoalan vuonna 1998 tekemän tutkimuksen mukaan etenkin 
pääkaupunkiseudulla asuvat ja nuoret olivat huolestuneita ympäristöstä ja halusivat 
ottaa nämä huomioon myös yksityisautoilussaan, mikä tarkoitti turhien ajojen 
välttämistä ja joukkoliikenteen suosimista mahdollisuuksien mukaan.
340
 Toisaalta 
Sussexin yliopiston tutkimuksen mukaan monet nuoret eivät ole kiinnostuneita 
ympäristöasioista, kun taas vanhemmat ovat. Tutkimuskyselyssä ilmeni, että yli 50-
vuotiailla on useammin alle 5 vuotta vanha auto kuin tätä nuoremmilla. Aiemmin 
mainitsemani yksilölliset tekijät vaikuttavat asenteisiin, jolloin yleistäminen esimerkiksi 
ikäryhmien välillä on haasteellista.
341
 
5.6. Tutkimustulosten arviointi ja analyysi 
 
Keskeinen tutkimuskyselyni tulos on, että suomalaiset vaikuttavat olevan ympäristöstä 
huolissaan. Koska auto nähdään yhtenä ympäristöön vaikuttavana päästölähteenä, auton 
vähäpäästöisyyteen liittyviä tekoja pidetään tärkeänä. Tätä mieltä olivat etenkin naiset ja 
autojen päästöistä oli eniten huolissaan kaupungeissa asuvat. Vaikka autoilun 
vähäpäästöisyyttä arvostetaan, eri syistä johtuen uutta autoa ei kuitenkaan olla valmiita 
ostamaan. Ylivoimaisesti suurimpana esteenä vähemmän päästöjä aiheuttavan auton 
ostamiselle pidetään hintaa. 
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Toisaalta vuoden 1998 tutkimuskysely osoitti, että autolla ajo oli useammille ihmisille 
lähinnä välttämättömyys, ja autoa ei yleensä valitakaan yleensä ympäristösyistä, vaan 
sen mukaan, mikä kulkuväline sopii parhaiten kyseiseen tilanteeseen. Myös 
tutkimuskyselyssäni auto käsitettiin ennemmin kulkutavaksi, eikä päästöasioita monesti 
ajatella. Kuluttajien valinnat esimerkiksi eri autojen välillä riippuvat monesti siitä, 
minkälaisen hyödyn hän odottaa saavansa siitä. Esimerkiksi auton koko vaikuttaa auton 
valintaan. 
Kuten teoriaosiossa kävi ilmi, kysymys viestinnän vaikuttavuudesta on yksi viestinnän 
tutkimuksen haasteellisimpia ongelmia. Ympäristöön liittyvä viestintä ja suositukset 
ympäristötekoihin eivät johda automaattisesti konkreettisiin toimiin, sillä ne eivät ole 
pakollisia. Toimivaksi koettu keino on esimerkiksi verotuksen korottaminen esimerkiksi 
paljon ympäristöä kuormittaviin tuotteisiin, jolloin myös monien käyttäytyminen 
muuttuu.
342
 Tämä ei kuitenkaan tarkoita aina, että asenteet olisivat muuttuneet, vaan 
ostopäätökset muuttuvat hinnan korotuksen vuoksi. 
Survey-menetelmällä tehdyllä tutkimuksella on mahdollisuutensa ja rajoituksensa. 
Esittelin yleisiä piirteitä survey-tutkimuksesta kappaleessa 1.4. Tulosten analysoinnissa 
ja päätelmien tekemisessä on omat rajoituksensa, sillä internet-paneelissa tehdyn 
tutkimuskyselyn vastaajajoukko ei ole täysin satunnainen. Tutkimuskyselyyn vastaa 
yleensä keskimääräistä koulutetuimmat ja vaikuttamaan haluavat henkilöt. Tämän 
lisäksi vastaajan on osattava käyttää internetiä. Toisaalta puhelinhaastatteluihin 
verrattuna internet-paneeliin saadaan paremmin eri-ikäisiä ja kenties kynnys 
vastaamiseen ei ole yhtä korkea. Lisäksi tutkimuskyselyssäni esille tulleet 
ympäristöasenteet ovat samassa linjassa aiempien tutkimusten kanssa, jonka vuoksi 
päätelmiä voi tehdä. 
Ympäristöön liittyvään tietämykseen vaikuttaa valistus ja koulutus, jonka taso on 
kansainvälisissä vertailuissa ollut jo pitkään korkea. Ilmastonmuutosta pidetään 
vakavana asiana ja oppilaitosten lisäksi esimerkiksi tiedotusvälineet nostavat 
ilmastonmuutokseen liittyviä teemoja jatkuvasti esille. Tutkimuskyselyn ympäristöosion 
vastauksissa näkyy kasvatuksessa ja koulutuksessa opitut ympäristön kannalta oikeat 
vastaukset, mikä ei välttämättä vastaa totuutta. Esimerkiksi useimmat vastasivat 
tekevänsä ympäristötekoja aina kun voivat. 
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Lisäksi tietyt kysymykset ovat tulkinnanvaraisia, jonka vuoksi tuloksiinkin pitää 
suhtautua varauksella. Esimerkiksi kysymys ”Pyritkö elämään ympäristöystävällisesti?” 
on monitulkintainen, vaikka lisäsin esimerkiksi kysymyksen perään 
ympäristöystävälliseen elämiseen energiansäästön ja jätteiden lajittelun. Käsitys 
ympäristöystävälliset valinnoista ja teot ovat täysin henkilöstä riippuvaisia. Myös 
monien kysymysten vastaukset tulkitaan eri tavalla henkilöstä riippuen, sillä vastaajan 
vaihtoehdot ”aina kun voin”, ”usein” ja ”silloin tällöin” eivät ole tarkkoja. 
Vastaajalla on aina tiettyjä ennakkoasenteita kyselyn tekijästä ja motiiveista, mitkä 
vaikuttavat vastauksiin. Myös aiemmat kysymykset vaikuttavat vastauksiin.
343
 
Tutkimuskyselyssäni tämä näkyi esimerkiksi kysymyksessä, jossa tiedusteltiin 
näkemyksiä E10 95-polttoaineesta. Ei liene sattumaa, että seuraavassa kysymyksessä, 
joka oli avoin, moni vastasi haluavansa lisää uutisointia E10 95-polttoaineesta. 
Sanomalehdissä kyseinen aihe ei ole enää herättänyt keskustelua useaan vuoteen. 
Tutkimukseni taustaoletus, jonka mukaan ympäristökäyttäytymisen ja -asenteiden 
välillä ei ole havaittu olevan yhteyttä, pohjautuu muun muassa HSL:n valtakunnallisen 
henkilöliikennetutkimuksen ja Helsingin Kaupungin tietokeskuksen keskeiseen 
tutkimustulokseen. Kuluttajan näkemys siitä, onko autoilu vähäpäästöistä, voi 
tarkastella monien asioiden kautta. Vastaajien asenteiden vertaaminen muihin 
tutkimuskyselyjen tuloksiin on kuitenkin haasteellista, sillä kysymykset ovat hieman 
erilaisia ja kysymykset ymmärretään eri kulttuureissa ja jopa maan sisällä eri aikoina eri 
tavalla.  
Autolla ajaminen on useimmiten kuitenkin välttämätöntä, sillä muita liikkumistapoja ei 
ole aina tarjolla. Vanhan auton kierrätys uudempaan osoittaa, että kuluttajalla on 
kiinnostus vähentää autojen päästöjä. Tilanteeseen vaikuttaa kuitenkin yleensä moni 
muukin seikka kuten kustannussäästö. Autojen kierrätyksen myötä autoon liittyviä 
maksuja, joihin kuuluu esimerkiksi vakuutusmaksut, ei tarvitse enää maksaa. 
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Ekologiset valinnat ja tiedostava kuluttaminen lukeutuvat 2000-luvun alun trendeihin. 
Tieto tuotteen alkuperästä ja valmistuksesta selviää mainonnasta ja muusta viestinnästä, 
ja yritykset ovatkin pyrkineet korostamaan kantavansa vastuun ympäristöasioista. 
Autoalalle päästöistä viestiminen tuo haasteita ja mahdollisuuksia. Haasteena voi nähdä 
etenkin viestinnän vastaanottajat eli kuluttajat, joiden asenne autoja kohtaan ei muutu 
helposti. Autoilua ei yleensä pidetä ekologisena, jonka vuoksi vähäpäästöisiin 
valintoihin pyrkivä pitää usein joukkoliikennettä parempana vaihtoehtona kuin autoa. 
Ympäristötieto ja sen hallinta ovat muodostuneet kuitenkin kilpailueduksi, ja 
päästönäkökulma on auttanut paikantamaan autoteollisuuden uusia 
viestintämahdollisuuksia. Autoteollisuudella on useita vähäpäästöisiä innovaatioita, 
jonka voi nähdä tulevaisuudessa autoalalla uudistumisen mahdollisuutena. Myös 
autoteollisuudella on vuoropuhelua jalostusketjun sisällä, jolloin erilaista päästöihin 
liittyvää tietoa hankitaan ja välitetään omille alihankkijoille, toimittajille ja kuluttajille. 
Tällöin kuluttajalle voidaan jatkossa mahdollisesti antaa erilaista tietoa jalostusketjun 
eri vaiheista. 
Autoilu aiheuttaa päästöjä, joita voidaan hillitä erilaisin keinoin. Vaikutukset kasvavat 
silloin, kun oikeista vähäpäästöisyyttä edistävistä keinoista tiedetään mahdollisimman 
laajasti. Lisäksi asiat, jotka saavuttavat julkisen huomion ja josta viestitään runsaasti, 
vaikuttavat toisinaan myös poliittisiin asialistoihin. Päästöihin liittyvä faktapitoinen 
tieto ja sen hallinta voi avata uusia toimialoja ja autoalan aktiivisuus uusien 
innovaatioiden löytämiseen ja niistä viestiminen eri kanavissa avaa keskustelunaiheita 
ja parhaimmillaan lisää kuluttajan luottamusta koko toimialaa kohtaan.  
Tietoa hankitaan esimerkiksi keskustelemalla tai median kautta. Mediayritysten 
yhteiskunnallinen rooli esimerkiksi keskusteluaiheiden aloittamisella on ollut 
perinteisesti vahva. Lisäksi sanomalehdet saavuttavat yhä suuren osan kaikenikäisiä 
suomalaisia. Myös näkökulma autoilusta ja autoilun päästöistä välittyy eri 
sanomalehtien kautta sen mukaan, minkälaisena lehti määrittelee autoalan. Huolimatta 
mahdollisesta muusta tiedosta, sanomalehti voi päättää tuodaanko autoilu uutisoinnissa 
esille vähäpäästöisenä vai saastuttavana liikkumismuotona. Autoala voi kuitenkin 
vaikuttaa uutisointiin aktiivisella seuraamisella ja kommentoinnilla ja 
sisällöntuottamisehdotuksilla. Sanomalehtien uutisiin luotetaan enemmän kuin monien 
muiden lehtien sisältöön, sillä uutisointia pidetään usein neutraalina. 
112 
 
Uutisoinnin tarkoitus on tuottaa kuluttajalle totuudenmukaista tietoa. Toisaalta sekä 
viestijät että viestinnän vastaanottajat tulkitsevat uutisia omasta viitekehyksestään, 
jolloin asioiden tulkinta on aina henkilökohtaista. Internetin yleistymisen myötä tietoa 
etsitään yhä useampia kanavia käyttäen ja eri lähteiden näkökulmat vaihtelevat, jolloin 
myös kuluttajien tietopohja muokkautuu sen mukaan, minkälaista viestintää seuraa. 
Viestinnän vaikuttavuus paranee silloin, kun kuluttajan maailmaa pyritään 
ymmärtämään ja viestijät tuovat asioita esille mahdollisimman monia viestintäkanavia 
käyttäen.  
Sanomalehdet, televisio ja radio ovat yhä edelleen tärkeitä viestintäkanavia, joita 
etenkin vanhemmat kuluttajat seuraavat säännöllisesti. Internetiä eivät kaikki vielä osaa 
tai halua käyttää, mutta tätä käyttävät tietolähteenä ja kommunikaation välineenä 
varsinkin opiskelijat ja työikäiset. Viestintäkanavat ja -teknologiat ovat kuitenkin 
muuttuneet 2000-luvulla nopeammin kuin koskaan aiemmin. Media tuottaa sisältöä 
nykyään pääasiassa verkossa, ja erilaisten vaikuttajien on osattava käyttää erilaisia 
sähköisiä forumeita ja sosiaalista mediaa saavuttaakseen mahdollisimman usean. 
Keskustelu on sirpaloitunut eri viestintäkanaviin, sillä keskustelua käydään niin 
verkkolehtien keskustelupalstoilla, blogeissa kuin sosiaalisessa mediassakin. Kun 
keskustelua käydään yleensä tietyissä foorumeissa, poikittaista ajatusten vaihtoa ei juuri 
käydä. Tällöin autoista tietävien näkemykset päätyvät yleensä muiden alasta tietävien 
luettaviksi, eivät välttämättä muille asti. 
Autoalan on pyrittävä suuntaamaan viestintä sellaisiin kanaviin, joita kohderyhmä 
seuraa. Tässäkin tapauksessa kuitenkin laatu korvaa määrän. Kun yhä useampi 
osallistuu myös tiedon tuottamiseen ja muokkaamiseen, on autoalan haasteena 
vuorovaikutteisen viestinnän omaksuminen. Naiset seuraavat yleensä eri asioita 
mediasta kuin miehet. Tämä olisi hyvä ottaa huomioon, sillä tutkimustulosteni mukaan 
naiset ovat kuitenkin miehiä enemmän huolissaan ympäristöstä ja pitävät tärkeänä auton 
vähäpäästöisyyttä. Kun toistaiseksi miehet tekevät yleensä ostospäätöksen auton 
valinnassa, tulisi myös miehet saada kiinnostumaan päästöistä ja niiden laajamittaisesta 
vaikutuksesta ympäristöön. Tällöin myös autoa ostaessa päästöt ja kulutus voisivat 
nousta tärkeämmiksi seikoiksi. 
Viestintäkanavien monipuolistuessa mediayhtiöiden suhde kuluttajia kohtaan on 
muuttunut, sillä aiemmin väestöä on pidetty passiivisina tuotteiden kuluttajina, joille on 
tarjottu informaatiota ja viihdettä median päätäntävallan mukaan. Nykyään yhä useampi 
seuraa ja etsii tietoa monista viestintäkanavista. Internetissä mielipiteitä on anonyymisti 
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helppo tuoda esille, ja mielipiteiden tuominen esille tätä kautta onkin kasvanut nopeasti. 
Toisaalta vuonna 2008 julkaistussa tutkimuksessa journalismin käytännöistä 
eurooppalaisissa ja yhdysvaltalaisissa sanomalehdissä saatiin selville, että lukijat 
osallistuvat yhteiskunnalliseen keskusteluun kommentoimalla uutisia, mutta 




Yksilöllisempään suuntaan räätälöity viestintä on vielä melko uutta 
viestintämaailmassa. Kuluttajat voivat kuitenkin vaikuttaa yhä paremmin, minkälaista 
viestintää haluaa lukea. Kuluttajat ovat tuoneet näkemyksiään esille myös 
mielipidepalstoilla ja yhä enemmän verkossa keskustelufoorumeissa. Näkökulmat 
ovatkin monipuolistuneet, mutta yhä edelleen alan asiantuntijat hallitsevat esimerkiksi 
autojen uutisoinnissa. Erilaisia teknisiä laitteita koskevien kysymysten ja tutkimusten 
rinnalle voisi ottaa esille uusia ja kiistanalaisempia asioita autojen 
ympäristövaikutuksista. 
Rakentava keskustelu autoilusta ja sen tarpeellisuudesta törmää usein kaupunkien ja 
maaseudun väliseen kahtiajakoon, sillä suurissa kaupungeissa on helppo käyttää 
toimivia joukkoliikennevälineitä, kun taas maaseudulla auto on monesti ainoa järkevä 
vaihtoehto paikasta toiseen liikkumiseen. Koska yhteiskunnallisiin asioihin otetaan 
aktiivisimmin kantaa pääkaupunkiseudulla, siellä asuvien näkemys autoihin liittyvässä 
keskustelussa korostuu. Jos eri osapuolet ymmärtäisivät toisiaan, auton tarve voitaisiin 
ymmärtää tilannekohtaiseksi. 
Avoin ja eri näkökulmia sisältävä keskustelu autoilusta ja sen tulevaisuudesta on ollut 
haasteellista myös siksi, koska mielipiteitä ja kiinnostusta ohjaavat ennakkoasenteet ja 
sosiaalinen ympäristö. Jos autoilu nähdään saastuttavana, autoihin liittyviin uutisiin 
saatetaan suhtautua jo etukäteen kriittisesti. Julkisen keskustelun vapautuminen ja 
laajeneminen voi lisätä keskustelun näkyvyyttä myös päätöksenteossa, jos valtaapitävät 
omaksuvat keskustelun voimavaraksi. Toisaalta byrokraattisuus estää vaatimusten tai 
uudistusten nopean nousemisen lainsäädännölliselle tasolle. Tällöin onkin tärkeää 
pohtia sitä, mitä voi tehdä itse ympäristöystävällisen autoilun hyväksi. 
Tiedonvälityksen nopeutuminen ja esimerkiksi sosiaalisen median käyttö on nähty 
yhtenä päästöjen vähentäjänä, sillä niiden on arvioitu vähentävän liikkumistarvetta. 
Auton käyttö ei ole kuitenkaan vähentynyt, vaan päinvastoin kasvanut. Vuoden 2013 
Trafin tutkimuksen mukaan henkilöauto on ylivoimaisesti yleisin kulkutapa, sillä 
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henkilöautolla liikuttiin enemmän kuin muilla liikkumisvälineillä yhteensä
345
. Viestintä 
erilaisista vähemmän päästöjä aiheuttavista vaihtoehdoista ja tavoista päästöjen 
vähentämiseen tulevat olemaan tärkeitä myös jatkossa. Koska tutkimuskyselyn mukaan 
kuluttajat haluaisivat saada enemmän luotettavaa tietoa autojen kokonaiskulutuksista ja 
-päästöistä, näyttäisi siltä, että moni ei tiedä kaikille kuluttajille avoinna olevista 
puolueettomista palveluista, joissa voi vertailla eri merkkien päästöjä ja erilaisia teknisiä 




Aineiston ajallisesti lyhyen katsauksen perusteella on vaikea saada kuvaa koko 
päästökeskustelun kehityskaaresta siitä näkökulmasta, kuinka keskustelu on kehittynyt 
ja mitkä toimijat ovat olleet näkyvimpiä päästöihin liittyvässä keskustelussa. Aineistosta 
pystyi kuitenkin havaitsemaan, mistä päästöihin liittyvistä asioista toimijat ovat 
viestineet aktiivisesti. Sanomalehtien useissa uutisissa ehdotettiin päästöjen 
vähentämiseksi liikenteen vähentämistä. Kuluttajista 61 % oli sitä mieltä, että autoilun 
vähentäminen on paras ympäristöteko. Autoala ja monet sanomalehtiuutiset toivat 
esille, että autokannan nuorentuminen on tärkeää päästöjen perusteella, jonka 
perusteella voisi päätellä, että autoalan viestinnällä on ollut vaikutusta 
sanomalehtiuutisointiin. 
Toimijoiden erilaiset näkemykset ja erilaiset perustelut samoista asioista on 
mielenkiintoinen tutkimuskohde, sillä sanomalehtiuutisten ja autoalan 
viestintämateriaalin analyysissa paljastuu, miten erilaiset toimijat rakentavat tiettyä 
kuvaa todellisuudesta, millaisia sosiaalisia positioita niissä rakentuu ja kuka pyrkii 
kontrolloimaan keskustelua. Sanomalehdissä esiintyi jonkin verran autoalasta lähtöisin 
olevia tiedotteita, mutta pääasiassa lehti saa itse päättää uutisista, jotka lehdessä 
julkaistaan. Lehtien uutisten erot näkyivät kuitenkin lähinnä lehden jakelualueessa. 
Etelä-Suomen ja Pohjois-Suomen lehtien uutisten sisältö vaihtelee, sillä talvella 
Kalevan autoihin liittyvät uutiset painottuvat autoilun haasteisiin. 
Koska kuluttajien kiinnostus ympäristöasioista on kasvanut, lehdet kirjoittavat paljon 
päästöjen vähentämiseen liittyvistä uutisia. Suurimmat erot autoalan viestinnän ja 
sanomalehtiuutisoinnin välillä olivat keinoissa, miten päästöjä tulisi vähentää. Autoalan 
viestintään vaikuttavat esimerkiksi EU-direktiivit ja päästömääräykset, joiden puitteissa 
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autoalan on toimittava. Toyotan ja Volkswagenin viestinnän perusteella automerkit ovat 
halukkaita panostamaan oma-aloitteisesti vähäpäästöiseen teknologiaan.  
Ympäristön on nähty politisoituneen, jolloin kuluttaja vaatii päättäjiltä, viranomaisilta ja 
teollisuuslaitoksilta toimia päästöjen vähentämiseksi.
347
 Lehdissä tämä näkyy etenkin 
mielipidekirjoituksissa, joissa syytetään poliittista toimijaa päätöksestä, joka suuntaa 
kuluttajia ympäristöä saastuttaviin toimiin. Koska autoteollisuudelta vaaditaan erilaisia 
vähemmän päästöjä aiheuttavia toimia, myös tulevaisuudessa tältä odotetaan 
energiatehokasta ja vastuullista toimintaa. 
Sanomalehdissä kuluttajille suunnatut neuvot päästöjen vähentämiseen ovat siirtäneet 
ympäristöongelmien ratkaisemisen osittain myös kuluttajille. Erilaisissa tuotteissa 
lukee, että yritys on huolehtinut ympäristöstä tuotteen valmistuksessa. Tällöin kuluttajan 
on itse päätettävä, tukeako ostovalinnoillaan vähäpäästöisyyttä. Myöskään konsensusta 
parhaasta keinosta autojen päästöjen vähentämiseksi ei ole, sillä joidenkin mielestä 
taloudellinen ajotapa ja ajamisen vähentäminen ja toisten mielestä sähköautolla 
ajaminen oli paras keino päästöjen vähentämiseen. 
Laajimmin päätösvaltaa päästöjen vähentämiseen liittyviin toimiin on kuitenkin 
päättäjillä, jotka määrittävät esimerkiksi päästörajoitukset, verotuksen määrän ja 
mahdollisen tuen vähäpäästöisille autoille. Suomessa on yksi Euroopan vanhimmista 
autokannoista, joka johtuu osittain uusien ja vähemmän päästöjä aiheuttavien autojen 
korkeasta hinnasta. Tutkimuskyselyssä hinta olikin lähes kaikkien mielestä suurin este 
vähemmän päästöjä aiheuttavan auton ostamiselle. Kyseessä on ympäristöpoliittinen 
ristiriita, joka ei kannusta ostamaan vähäpäästöisempää autoa. 
Viestinnän vaikuttavuutta on haasteellista arvioida, sillä asenteet muuttuvat monesti 
hitaasti ja huomaamatta, ja lisäksi asenteita on vaikea tarkastella tutkimuskyselyistä. 
Toisaalta tutkimuksessani on käynyt ilmi, että ympäristöystävällisellä asenteella ei ole 
useinkaan yhteyttä toimintaan. Ympäristötietoisuus ei vaikuta suoraan 
ympäristöystävälliseen toimintaan, eivätkä ympäristöystävällisesti elävät ole läheskään 
aina erityisen ympäristötietoisia. Jos kuitenkin tietty asia säädetään laissa, on 
käyttäytymisen muututtava. Toisinaan tämän yhteydessä muuttuu myös asenteet, joskin 
viiveellä. Autoalan päästöihin liittyvä viestintä keskittyy yleensä autokannan 
uudistumiseen tai kierrätykseen. Yksittäisien autojen osien alkuperää tai 
ympäristövaikutuksia ei kuitenkaan ole tuotu juuri esille. Kuluttajat ovat nykyään yhä 
                                                                
347
 Laine & Peltonen 2003, 14. 
116 
 
kiinnostuneempia tuotteen elinkaaresta, jonka vuoksi tämänkaltaiselle uutisoinnille 
tulee olemaan tarvetta tulevaisuudessa. 
Jatkotutkimus voisi syventää sanomalehtiuutisointikatsauksen ajallista katsausta, jolloin 
keskustelujen painopisteen muutos olisi paremmin havaittavissa. Keskustelun siirtyessä 
internetiin olisi myös mielenkiintoista vertailla eri medioissa käytävää keskustelua 
perinteiseen sanomalehtiuutisointiin. Internetissä keskustelu on vapaampaa ja useammat 
uskaltavat päästää äänensä kuuluviin. Millä tavoin keskustelu eroaa sanomalehtien 
mielipidepalstoihin kirjoittelusta ja mitä autojen ympäristövaikutuksiin liittyviä asioita 
tuodaan esille eniten verkossa? Tutkimuksessani oli mukana kahdeksan sanomalehden 
uutiset, jonka vuoksi pohdittavaksi jää, olisiko muista yleissanomalehdistä noussut 
muita teemoja kuin mitä tässä tutkimuksessa nousi esiin. Tarkastelin autoja ja päästöjä 
seitsemän teeman kautta, mutta jatkotutkimuksessa päästöihin liittyviä teemoja voisi 
olla enemmänkin.  
Tässä tutkielmassa tarkastelin kuluttajien näkemyksiä lähinnä oman tutkimuskyselyni 
kautta, mutta olisi kiinnostavaa havaita asenteiden muuttumista keskittymällä myös 
vanhempiin tutkimuksiin ja tarkastella, millä tavalla kuluttajien ympäristöasenteet ja 
näkemykset autoiluun ovat muuttuneet vuosikymmenien ajan. Huoli ympäristöstä alkoi 
kasvaa 1980-luvun lopulta, jonka vuoksi tätä aiemmassa tutkimuksissa ei kuvastu 
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• 18–24 vuotta 
• 25–34vuotta 
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1. Onko sinulla ajokorttia?  
1) Kyllä 
2) On ollut ajokortti 
3) Ei 
 




4) En osaa sanoa 
 
3. Onko sinulla auto käytettävissäsi? 
1) Kyllä, omistan auton 
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2) Kyllä, puolisoni tai muu perheenjäsen omistaa auton 
3) Ei 
 
4. Jos sinulla on auto, minkä ikäinen se on? 
1) 0–4 vuotta 
2) 5–9 vuotta 
3) 10–14 vuotta 
4) 15–19 vuotta 
5) 20–24 vuotta 
6) Yli 24 vuotta 
7) En osaa sanoa 
 
5. Kuinka usein ajat autolla?  
1) Päivittäin 
2) Noin kerran viikossa 
3) Noin kerran kuukaudessa 
4) Muutaman kerran vuodessa 
5) Harvemmin 
6) En aja autolla 
 
UUTISOINTI JA ASENTEET 
 
6. Kuinka usein luet autoihin liittyvää uutisointia?  
1) Päivittäin  
2) Kerran viikossa  
3) Kerran kuukaudessa  
4) Kerran vuodessa 
5) En koskaan 
 
7. Mitä autoihin liittyvät uutiset mielestäsi käsittelevät eniten? Valitse yksi tai 
useampi vaihtoehto. 
1) Auton tai autoilun verotusta 
2) Autoiluun liittyvään lainsäädäntöä ja direktiivejä 
3) Autojen kulutusta ja päästöjä 
4) Ympäristöön ja autoon yleisemmin liittyviä asioita 
5) Uusia, turvallisempia autoja 
6) Uusia tekniikoita ja käyttövoimia 
7) Autotestejä, jossa koeajetaan uusia ominaisuuksia 
8) Uutisoinnilla tavoitellaan autojen myyntiä 
9) Muu, mikä? 
 




4)   Ei  
5)   En osaa sanoa 
 
9. Onko uutisointi vaikuttanut mielipiteisiisi autoilusta viimeisen noin kymmenen 
vuoden ajalla? 
1) Kyllä, autoilu on vähäpäästöisempää kuin ennen  
2) Kyllä, autoilu aiheuttaa suurempia päästöjä kuin ennen  
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3)  Uutisointi ole muuttanut mielipidettäni autoilusta 
4)  En seuraa uutisointia 
5) En osaa sanoa 
 
10. Onko uutisointi muuttanut mielipidettäsi autoalan (autokauppa, maahantuonti, 
katsastus, huolto, kierrätys) toiminnasta ympäristön suhteen viimeisen noin 
kymmenen vuoden ajalla? 
1) Kyllä, autoalan toiminta on ympäristöystävällisempää kuin ennen 
2) Kyllä, autoalan toiminta aiheuttaa suurempia päästöjä kuin ennen  
3)  Uutisointi ei ole muuttanut mielipidettäni autoalan ympäristökysymyksistä 
4)  En seuraa uutisointia 
5)  En osaa sanoa 
 
11. Muistatko romuauton kierrätyskampanjan (Kierrätysarvoa-kampanja)?  
1) Muistan kampanjan 
2) En muista kampanjaa 
3) En osaa sanoa 
 
12. Muuttiko 1990-luvun kampanja ”Auto. Sillä kulkee kaikki ”mielipidettäsi 
autoilua kohtaan?  
1) Kyllä, pidän autoa vähäpäästöisempänä kulkuvälineenä kuin ennen 
2) Kyllä, kampanja vahvisti mielipidettäni autoilun saastuttavuudesta 
3) Kampanja ei muuttanut mielipidettäni autoilua kohtaan 
4) En muista kampanjaa 
5) En osaa sanoa 
 
AUTOIHIN LIITTYVÄ TIETO JA ASENTEET 
 
13. Jos etsit autoihin liittyvää tietoa, onko sitä mielestäsi saatavilla helposti?  
1) Erittäin helposti 
2) Melko helposti 
3) Melko vaikeasti  
4) Erittäin vaikeasti 
5) En etsi autoihin liittyvää tietoa.  
 
14. Mistä etsit autoihin tai autoalaan liittyvää tietoa? Valitse yksi tai useampi 
vaihtoehto. 
1)  Googlesta tai muista hakukoneista 
2)  Sosiaalisesta mediasta 
3)  Keskustelupalstoilta 
4)  Autoalan tiedotuskeskuksen Internet-sivuilta 
5)  Eri viranomaisten sivuilta 
 6) Wikipediasta 
 7) Eri automerkkien Internet-sivuilta 
 8) Sanomalehdistä, esim. autoliitteistä 
 9) Autoalan lehdistä 
10) Autoliikkeistä 
11) Erilaisilta automessuilta 
12) Muusta kirjallisuudesta 
13) Keskustelemalla muiden kanssa 
 
15. Tiedätkö mitä Euro-luokitus kertoo autoista? 
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1) Auton hinnan 
2) Säännellyt päästöt (hiilimonoksidi, hiilivedyt, typen oksidit ja pienhiukkaset) 
3) Hiilidioksidipäästöt 
4) Autojen turvallisuusluokituksen 
5) Autojen kelpoisuusluokituksen Euroopan markkinoille 
6) En osaa sanoa 
 
16. Tiedätkö mikä on hiukkassuodatin? 
1)  Matkustamon ilmanvaihtosuodatin 
2)  Dieselmoottorilla varustettujen autojen pakokaasujen puhdistuslaite 
3)  Sähkömoottorilla varustettujen autojen pakokaasujen puhdistuslaite 
 4) Suodattaa moottorin imuilmaa 
 5) En osaa sanoa 
 
YMPÄRISTÖVALINNAT JA AUTOT 
 
17. Oliko mielestäsi 95  E10-bensalaatuun siirtyminen hyvä asia? 
     1)  Kyllä, miksi?  
     2)  Ei, miksi? 
     3)  En osaa sanoa 
 
18. Mikä tai mitkä seuraavista vaihtoehdoista ovat mielestäsi parhaita tekoja, 
jotka vähentävät autoilun päästöjä? Valitse yksi tai useampi vaihtoehto. 
1) Taloudellinen ajotapa 
2) Autolla ajamisen vähentäminen 
3) Ajaminen vähäpäästöisellä autolla 
4) Sähkö- tai hybridiautolla ajaminen  
5)  En osaa sanoa  
6) Joku muu, mikä 
 
19. Mitä auto sinulle merkitsee? Valitse yksi tai useampi sinua lähinnä oleva 
vaihtoehto.  
1) Helppoa tapaa liikkua 
2) Statussymbolia 
3) Liikennevälinettä 
4) Suuria päästöjä aiheuttavaa liikennevälinettä  
5) Tarpeetonta liikennevälinettä 
6) Harrastusta 
7) Auto ei merkitse minulle mitään 
8) Jotain muuta, mitä 
 
20. Kuinka tärkeää mielestäsi on, että auto on vähäpäästöinen?  
1) Erittäin tärkeää 
2) Jonkin verran tärkeää 
3) Ei lainkaan tärkeää 
4) En osaa sanoa 
 
21. Kumpi seuraavasti vaihtoehdoista aiheuttaa mielestäsi vähemmän päästöjä? 
1) Vanhemmalla autolla ajaminen (auto yli 10 vuotta vanha) 
2) Uudempaan tai uuteen autoon vaihtaminen ja ajaminen 
 






23. Mikä on mielestäsi esteenä vähäpäästöisen auton ostamiselle? 
 1) Vähäpäästöiselläkin autolla ajaminen saastuttaa liikaa 
          2) Uuden auton aiheuttaa liikaa päästöjä 
          3) Hinta 
          4) Kiintymystä nykyiseen autoon 
          5) Vähäpäästöisyys ei kiinnosta 
 6) Ei ole tarvetta autolle 
 7) En osaa sanoa 
 
         
24. Mikä tai mitkä seuraavista vaihtoehdoista ovat sinulle tärkeimpiä auton 
valinnassa? Valitse yksi tai useampi vaihtoehto. 
1) Vähäpäästöisyys tai kulutus 
2) Ulkonäkö 
3) Merkki 
4) Koko tai malli 
5) Turvallisuus 
6) Hinta 
7) Tekniikka ja käyttövoima 
8) Lisävarusteet 
9) Auton ikä 
    10) Joku muu 
11) En osaa sanoa 
12) En omista autoa 
 
 
YMPÄRISTÖÖN LIITTYVÄT VALINNAT/ASENTEET 
 
25. Oletko huolissasi ilmastonmuutoksesta ja sen vaikutuksista maapalloomme?  
1) Olen erittäin huolissani 
2) Olen jonkin verran huolissani 
3) En ole huolissani 
4)  Ilmastonmuutosta ei ole olemassakaan 
5)  En osaa sanoa 
 
26. Pyritkö elämään ympäristöystävällisesti (esimerkiksi energian säästäminen, 
jätteiden lajittelu)?  
1) Aina kun voin 
2) Usein 
3) Silloin tällöin 
4) Harvemmin 
5) En koskaan 
 
27. Ovatko omat ympäristötekosi mielestäsi tärkeitä ilmastonmuutoksen 
pysäyttämiseksi?  
1) Erittäin tärkeitä 
2) Melko tärkeitä 
3) Jonkin verran tärkeitä 
4) Ei lainkaan tärkeitä 
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5) En osaa sanoa 
 





5) Jollakin muulla, millä? 
6) En osaa sanoa 
 
29. Pohditko tai keskusteletko ympäristöasioista muiden kanssa? 
1) Kyllä, useinkin 
2) Kyllä, toisinaan 
3) Harvoin 
4) En keskustele 
 
30. Avoin kysymys: Mistä autoihin tai autoalaan liittyvistä asioista pitäisi 
mielestäsi pitäisi saada enemmän tietoa? 
 
